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Harcerskie 


MAŁY MODELARZ Nr 10 Ciekawy jest numer 10 „Małego Modelarza”* który 
jeszcze jest do nabycia w kioskach „Ruchu* 1 * Znaj¬ 
dziemy w nim plan — wycinankę modelu samobieżnej wyrzutni rakietowej. 
Wyrzutnie o podobnym wyglądzie brały udział w defiladzie wojskowej 
w Moskwie na 40-lecie Rewolucji Październikowej wzbudzają ^r,_ 

dziw* Cena numeru 4*50 zL 


MISTRZOSTWA POLSKI MODELI LATAJĄCYCH 
Modele szybkie i akrobacyjne 

W dniach i i 5 października br, odbyły się w Szczecinie zawody modeli 
szybkich i akrobacyjnyeh, w konkurencji modeli szybkich startowało 20 zawod¬ 
ników, a w modelach akrobacyjnyeh — 23. Loty przeprowadzono na bieżni mo¬ 
delarskiej Aeroklubu Szczecińskiego przy ul. Akacjowej. Zawodom przyglądały 
się tłumy publiczności szczecińskiej. 

Poniżej podajemy wyniki pięciu najlepszych zawodników w każdej z kon¬ 
kurencji ; 


\y lot- 
miaiy na tegorocz¬ 
nych obozach miłe zaję¬ 
cie przy budowie modeli, 
szybowców „Żaczek”, 
które wykonane były 
według zestawów pro¬ 
dukowanych przez Ośro¬ 
dek ^Modelarski APRL. 



Górski z Mielca przygotowuje swój mo¬ 
del do startu 


« 8 
■Ep 

S E 

* 

Nazwisko 

zawodnika 

", 

Aeroklub 

Prędkość km/h 

I lot 

II lot 

III lot 

; Najlepszy 

wynik 

1 

Skoiniczny 

Katowice 

0 

6 

150,000 

150,000 

2 

Kozłowski 

Katowice 

146.938 

148,760 

146,341 

148,760 

3 

Rachwał 

Katowice 

128.496 

135.849 

148,760 

148,760 

4 

Ratyriski 

Mielce 

0 

135,840 

147,540 

147,540 

5 

Witosza 

Katowice 

0 

144,000 

141,176 

144,000 



Nazwisko 

zawodnika 


Ilość punktów 

. « S , 
1 

Aeroklub 

I lot 

II ict 

III lot 




1 




?. -3 : S i; 

1 

Kujawa 

Poznań 

466 

383 

402 

868 

1 2 

Biedsznajder 

Łódź 

207 

301 

354 

655 

3 

Nowakowski 

Warszawa 

124 

173 

316 

489 

1 4 

Grodziski 

Poznań 

104 

236 

37 

340 

5 

Ratajczyk 

Gdańsk 

90 

0 

141 

231 



Kol. Kuraż ze Szczecina zapuszcza Przygotowanie modelu silnikowego do 
silnik odrzutowy swego modelu startu wymaga wiele wysiłku 


Uczestnicy zawodów z zaciekawieniem 
oglądają zgromadzone modele 
















































Przeglqd 

techniczny 

III MZMP 



Mo de l zawodnika węgierskiego La szło Ostalosza t który osiągnął prędkość 

61,8 km/h 


III Międzynarodowe Zawody Mo¬ 
deli Pływających, które odbyły się 
w dniach 10—16. ii. 1958 ar. w Polsce, 
będą dla nas jeszcze przez długi czas 
aktualnym tematem, do którego bę¬ 
dziemy .powracali w naszych dysku¬ 
sjach. Tak doskonała okazja do sze¬ 
rokiej wymiany doświadczeń nie 
często nadarza się szerokiemu ogó¬ 
łowi naszych modelarzy, trzeba więc 
ją jak najszerzej wykorzystać. Prag- 
niemy, żeby wszyscy nasi modelarze 
szkutniczy, interesujący się sportem 
modelarskim, mieli możność dokład¬ 
nego zapoznania się z przebiegiem 
tej wielkiej imprezy. W tym celu 
w uzupełnieniu już opublikowanych 
materiałów w Nr 9 i 10/58 zamiesz¬ 
czamy dalsze dane, głównie cyfrowe, 
ee?em zapoznania się z dorobkiem 
modelarzy zagranic mych i wyciąg¬ 
nięcia odpowiednich wniosków. 


SPRAWA OBOWIĄZUJĄCYCH 
PRZEPISÓW 

Poważnym problemem na zawo¬ 
dach byl brak jednolitych, znanych 
i uznanych przez wszystkich uczest¬ 
ników imprezy Międzynarodowych 
Przepisów Klasowych i Regatowych 
Modeli Pływających. Wpłynęło to 
niewątpliwie na cały przebieg spot¬ 
kania, a nawet i na ostateczną punk¬ 
tację drużynową, Kierownicy ekip 
zagranicznych starali się dostosować 
je do swoich wymogów, motywując 
to niemożliwością dofkładnego prze¬ 
studiowania przysłanych im przez 
organizatora Przepisów, Na tym tle 
było wiele nieporozumień i ostrych 
starć pomiędzy sędziami, co miało 
także wpływ na atmosferę spotka¬ 


nia, Na wniosek jednego z sędziów, 
po dyskusji, wyrażono zgodę na 
start wszystkich modeli prędkościo- 
wych na linkach jednakowej długo¬ 
ści. Na wniosek drugiego — zniesio¬ 
no boje ograniczające linię mety 
wyznaczoną dla modeli żaglowych. 
Jeszcze inny wniósł poprawki do 
zmiany systemu punktowania. Pro- 
pozycję tę przyjęto, nie chcąc roz¬ 
drażniać sytuacji. Część zaintereso¬ 
wanych wstrzymała się jednak przy 
tym od glosowania. 

Trudno wyliczyć wszystkie kwe¬ 
stie sporne, gdyż było ich bardzo 
dużo. Na końcowej naradzie sędziów 
postanowiono, że nie można dopu¬ 
ścić, ażeby następna tego rodzaju 
impreza odbyła się w podobnej at¬ 
mosferze. Dlatego konieczne jest 
zwołanie w jesieni br. przedstawi¬ 
cieli wszystkich zainteresowanych 
organizacji na naradę, na której 
ostatecznie zatwierdzony zostanie 
tekst jednolitych przepisów między¬ 
narodowych. Opracowanie nowego 
proj ek tu przep isów, u wzgł ędn iaj ą- 
cych wszystkie poprawki i wnioski, 
z jakimi spotkano się na III MZMP, 
powierzono Polsce. 


WYNIKI 

MODELI PRĘDKOSCIOWYCH 

W poprzednich numerach podali¬ 
śmy wyniki 3 najlepszych zawodni¬ 
ków’ w poszczególnych klasach. Po¬ 
niżej zamieszczone tabele przedsta¬ 
wiają wyniki wszystkich startów. 
Zobaczymy w nich nie tylko uzy¬ 
skane prędkości, lecz także znamien¬ 
ny fakt, że wiele biegów zaliczone 
było wynikiem 0 pkt Świadczy to 
niewątpliwie, że oprócz zawodników 
ZSRR, wszyscy pozostali mieli trud¬ 
ności z wystartowaniem modeli, 
względnie ich modele nie .przebyły 
wymaganych 500 m (5 okrążeń na 
lince 0 0,42 mm długości 15,92 m). 

Spełniając prośby licznych zainte¬ 
resowanych, podajemy także nazwy 
silników z jakimi startowali po¬ 
szczególni zawodnicy. 

Poza tym dla ułatwienia czytelni¬ 
kowi przeglądu uszeregowaliśmy 
nazwiska zawodników w kolejności 
zajętych miejsc, a nie w kolejności, 
w jakiej startowali na podstawie 
przeprowadzonego losowania. 


Tabela 1 — klasa I — ślizgi z silnikami do 2,5 cm 3 


i 

Lp 

Imię i nazwisko 

Kraj 

Nazwa silnika 

Wyniki biegów 
w sek. 500 m 

Największa 
prędkość 
w km/h 

Miejsce 

1 

II 

III 

l 

Włodi mir Romaszow 

ZSRR 

NK-12-W 

29,5 

28,1 

29,3 

64 

11 

■2 

Joachim Durand 

NRD 

Schloser 

33,6 

36,4 

42 

53,6 

11 

3 

Jan Czernecki 

Polska 

Aktivist — 2 

0 

48,2 

38 

47,4 

III 

4 

Peter Gulfioon 

Węgry 

OHver 

39,1 

0 

0 

46 

IV 

; 5 

Nikołaj Kr stów 

Bułgaria 

7ebs 

0 

0 

0 

- 

V 


3 





















Tabela Nr Z — klasa II — ślizgi z silnikami do 5 cm 3 


Lp 

Imię i nazwisko 

Kraj 

Nazwa silnika 

Wyniki biegów w sck./500 m 

Największa 
prędkość 
w km/h 

Miejsce 

1 

II 

III 

1 

Roman Chabarow 

ZSRR 

Super Tiger 

25,7 

27 

20,6 

87,4 

1 

2 

Laszlo Ostalosz 

Węgry 

Mac Coy 

0 

29,1 

0 

61,8 

II 

3 

Werner Fapsdorf 

NRD 

OS-MAK 

0 

0 

30,7 

58,7 

III 

4 

Angeł Ganczow 

Bułgaria 

Super Tiger 

0 

0 

0 

— 

— 

5 

Jan Czarnecki 

Polska 

Kornel-MD 5 

0 

0 

0 

— 

— 


Tabela Nr 3 — klasa III — ślizgi z silnikami do 10 cm 3 


Lp 

Imię i nazwisko 

Kraj 

Nazwa silnika 

Wyniki biegów w sck./5O0 m 

Największa 
prędkość ! 
w km/h 

Miejsce 

I 

II 

III 

I 

Wiklor Charków 

ZSRR 

Super Tiger 

19,7 

0 

0 

91,4 

1 

2 

Nikołaj Kostow*) 

Bułgaria 


33,6 

24,8 

40 

72,6 

II 

3 

Janosz Toth*) 

Węgry 

jj 

0 

0 

24,8 

72,6 

III 

4 

Jerzy Dworek 

Polska 

Komet MD-5 

31,9 

35,9 

0 

56,4 

IV 

5 

Joachim Durand 

NRD 

OS-MAX 

48,8 . 

43,9 

38,9 

46,3 

V 


*> Wobec równej prędkości uzyskanej przez model zawodnika bułgarskiego i wigierskiego, zarządzono wyścig dodatkowy, 
w którym szybszy okazał sie model N. Kostowa — Bułgaria. Zachowując uprzednio uzyskane wyniki, przyznano II miejsce 
zawodnikowi bułgarskiemu, III węgierskiemu. 


MODELE ŻAGLOWE 

Przy modelach żaglowych przyjęto 
zasadę walki każdy z każdym. Roz¬ 
grywki odbywały się na wodzie cał¬ 
kowicie odsłoniętej, z płaskimi brze¬ 
gami, jednak przy wietrze nie prze¬ 
kraczającym l m/sek*, a chwilami 
nawet całkowicie zanikaj ącym. Wy¬ 
niki biegów i uzyskanych lokat 
przedstawia tabela 4 15. 


MODELE REDUKCYJNE — 
NIE PŁYWAJĄCE 

Jak już informowaliśmy, w tej 
kategorii modeli zostały dopuszczone 
2 klasy, mianowicie modeli statków 
żaglowych i modeli okrętów współ¬ 
czesnych. Ocena modeli była bardzo 
trudna, gdyż prawie wszystkie wy¬ 
stawione prace przedstawiały wysoki 


i wygórowany poziom wykonaw¬ 
stwa. Tutaj też były największe róż¬ 
nice zdań pomiędzy sędziami co do 
przyznania kolejności miejsc. O wy¬ 
niku decydowała średnia najwięk¬ 
szej ilości punktów uzyskanych od 
5 sędziów. Wynik punktacji i kolej¬ 
ność zajętych miejsc przedstawia ta¬ 
bela 6 i 7. 


Tabela i — klasa IV — modele żaglowe Masy „M” 


L P 

Imię i nazwisko 

Kraj 

Wyniki 

biegów 


Zajęte 

miejsca 

■ 

u 

III 

IV 

V 

I 

Kai J Sc h ul i ze 

NRD 

1 

1 

1 


1 

j 

2 

Czesław Dworek 

Polska 

— 

1 

0 

1 

1 

11 

3 

Siojczo Stavov 

Bułgaria 

0 

0 

1 

1 

_ 

III 

4 

Stanisław Mar gicie wicz 

ZSRR 

1 

“ 

0 

0 

0 

IV 

5 

Laszlo Ostalosz 

Węgry 

0 

0 

— 

0 

0 

V 


Tabela 5 — klasa V — modele żaglowe klasy lt I0” 


Lp 

Imię i nazwisko 

Kraj 


W y 

n i k i b i 

eg ów 


Miejsce 

I 

II 

III 

IV 

V 

1 

Borys Taratorkin 

ZSRR 

1 


1 

[ 

1 

I 

2 

Ognian Michajlow 

Bułgaria 

ł 

L 

0 

I 

_: 

II 

3 

Angełus Klojber 

Węgry 

O 

1 

— 

0 

l 

III 

4 

Rudolf Spangenbcrg 

NRD 

0 

0 

I 

__ 

0 

IV 

5 

Zcnobiusz Berner 

Polska 

— 

0 

0 

0 

0 

V 


4 




















































Tabela 6 — klasa VI — modele redukcyjne nie pływające statków żaglowych 


Lp. 

Imię i nazwisko 

Kraj 

Określenie 

modelu 


W y n i k 

i punktacji 


Miejsce 

Bułgaria 

Niemcy 

Węgry' 

Polska*) 

Polska*) 

1 

Rudolf Ebert 

NRD 

Kogga z XV 7 w. 










„Mcrschwcin” 

38,5 

40 

38 

38 

34 

I 

2 

Zcnobiusz Bcrner 

Polska 

„Dar Pomorza** 

38 

37 

38 

39 

40 

II 

3 

Anatol Kapbnowski 

ZSRR 

„Sysoj Wielki” 










z XVIII w. 

38 

28 

38 

39 

40 

III 

4 

Dimitr Nikiforów 

Bułgaria 

„Towariszcz” 

38 

32 

37 

36 

30 

IV 

5 

Lajos Palinkas 

Węgry 

„Santa Mana” 

37,5 

38 

39 

38 

34 

V 


*> Sędzia radziecki S. Głucłiowcew nŁe oddal swoich kart oceny modeli klasy VI 1 vn 1 wziął udział tylko w głosowaniu. 
Stąd w rubryce brak jego oceny. 


Tabela 7 — klasa VII — modele redukcyjne nie pływające statków 1 okrętów współczesnych 


Lp 

Imię j nazwisko 

Kraj 

Określenie 

modelu 


Wyni 

ki punktacji 


Miejsce 

Bułgaria 

Niemcy 

Węgry 

Polska*) 

Polska*) 

1 

O leg Szcbarszyii 

ZSRR 

Drobnicowiec 










„Leningrad” 

38 

27 

39 

40 

40 

I 

2 

Werner Leopold 

NRD 

Krążownik 

37 

38 

38 

40 

37 

II 

3 

Nikołaj Iwanow 

Bułgaria 

Trałowiec 










bazowy 

39,5 

33 

37 

38 

37 

III 

4 

Czesław Dworek 

Polska 

Lugrotrawler 










„Drozd” 

36 

32 

36 

30 

35 

IV 


KLASA VIII—IX — MODELE 
REDUKCYJNE PŁYWAJĄCE 

W tych klasach w zasadzie nie¬ 
spodzianek nie było, O zwycięstwie 
decydowały nie tylko punkty za wy¬ 
konawstwo, ale także za przejście 
właściwym kursem odcinka długości 
50 m i za proporcjonalność prędko¬ 
ści modelu, w zależności od charak¬ 
teru jednostki oraz podziałki, w ja¬ 
kiej model został wykonany. U wszy¬ 
stkich modeli tych klas urządzenia 
napędowe działały bez zarzutu. Tru¬ 
dniej było z przejściem bramki usta¬ 


wionej w odległości 50 m od startu 
lotnego, o szerokości zaledwie 2 m. 
Zboczenie z wyznaczonego kursu 
o każdy metr powodowało 1 pkt 
kamy. W klasie VIII startowało tyl¬ 
ko 3 zawodników, w klasie IX — 4, 
Kolejność zajętych miejsc podana 
jest w Nr 9/58 na str. 4, 


MODELE ZDALNIE STEROWANE 
— KLASA X 

Do biegów zgłoszonych zostało 
5 zawodników. Jak widać z tabeli 


8 — zdołało wystartować i wykonać 
wymagane manewry tylko 3. Za¬ 
wodnik radziecki Aleks iej Cełowal- 
nikow w czasie prób zamoczył swo¬ 
ją aparaturę, w wyniku czego nie 
wystartował w I i 2 biegu. Dopiero 
trzeci start wyszedł bez zarzutu 
i przyniósł mu maksimum punktów, 
co jednak nie mogło już wpłynąć na 
zmianę lokaty. Modele zawodników 
bułgarskiego i polskiego nie wyko¬ 
nały żadnego z 3 wyznaczonych ma¬ 
newrów i dlatego nie zostały w ogóle 
ujęte w tabeli klasyfikacyjnej. 


Tabela 8 — klasa X 


Lp 

Imię i nazwisko 

Kraj 

Określenie 

modelu 

Rodzaj aparatury 

Wyniki punktacji 

Miejsce 

I 

II 

III 

I 

Erich Friebe 

NRD 

jacht motorowy 

5 kanałów konstr* 









własnej 

40 

40 

40 

I 

2 

Akosz Elckfi 

Węgry 

niszczyciel 

RU Md 

38 

40 

36 

11 

3 

Alcksicj Celo walni ko w 

ZSRR 

lodołamacz ato¬ 









mowy 

RUM-l 

0 

0 

40 

III 

4 

Haralambi Amiorkow 

Bułgaria 

statek pasażerski 

2 kanały konst. wł. 

0 

0 

0 

— 

5 

Andrzej Łączyńskj 

Polska 

Statek ratowni¬ 

1 kanał konstr.inż. 








czy 

j. Wojciechowskiego 

0 1 

0 

0 

— 


Wyniki punktacji drużynowej zo¬ 
stały podane w Nr 9/58. Wnioski 
Głównego Sędziego III MZMP mgra 
inż. Mariana Dereżyckiego zamie¬ 


ściliśmy w Nr 10/58. Kończąc ten te¬ 
mat, zwracamy się do wszystkich 
zainteresowanych modelarzy o wy¬ 
ciągnięcie wniosków z zamieszczo¬ 


nego materiału odnośnie swojej dal¬ 
szej pracy, tak aby poziom i wy¬ 
niki w roku przyszłym mogły być 
lepsze. 


5 












































Wystawa MODELARSKA w Londynie 

Jak już informowaliśmy w Nr 10/98, w dniach od 20 do 
30 sierpnia br, odbyła się w Londynie doroczna wystawa 
organizowana przez firmę „Fercival Marshall Co. Ldt iL , 
wydawcę czasopism „Model Enginedr' i „Model Air- 
Składała się ona właściwie z dwóch osobnych 

wystaw; 

1) ogolnomodelarskiej z działami: kolejowym, szkutni¬ 
czym, silników spalinowych, pojazdów mechanicznych, 
narzędzi i obrabiarek, zegarów i instrumentów nau¬ 
kowych, scenLCznoTarchitektonicznych, ogólnotechnicz¬ 
nych oraz rękodzieła nie objętego żadnym z powyż¬ 
szych działów; 

2) lotmczej podzielonej na następujące działy; mode¬ 
le samolotów z napędem gumowym, modele wolno- 
latające z silnikami, . modele na uwięzi, modele re¬ 
dukcyjne latające, modele sterowane radiem, szy¬ 
bowce i modele redukcyjne nie latające, 

W lokalu wystawy zainstalowane były poza tym: linia 
kolejowa o długości około 30 m, na której modele pa¬ 
rowozów ciągnęły cale zestawy wagonów z chętnymi 
spośród widzów pasażerami, dwa tory dla wyścigów 
modeli samochodów (jeden dla modeli z silnikami spali¬ 
nowymi, drugi dla modeli napędzanych elektrycznoś¬ 
cią), zbiornik wodny dla pokazów zdalnie sterowanych 
modeh lodzi i okrętów oraz model systemu kolejowego 
wymiaru ,,G0 H ' : Na licznych stoiskach dokonywane były 
przez ekspertów pokazy z różnych dziedzin pracy mo¬ 
delarskiej. 

Dużą atrakcję stanowiły pokazy lotów modeli na uwię¬ 
zi prowadzone przez „pilotów' poza kołem latania przy 
pomocy kolumny sterowej, jak w prawdziwym samolo¬ 
cie. Urządzenie to demonstrowane było publicznie po 
raz pierwszy. 

Najliczniejszą grupę na wystawie stanowiły modele 
szkutnicze. Bezwzględnym zwycięzcą został w tym dzia¬ 
le model niszczyciela H. M. S, „Ga*envlke łi t który otrzy¬ 
mał puchar mistrzowski. 

Stosunkowo znaczna ilość modeli lodzi egzotycznych 
świadczy o wzrastającym zainteresowaniu tego rodzaju 
modelarstwem. Pięknie i dokładnie wykonany przez 
J, Hardy model dżonki rybackiej z wyspy Czu-san otrzy¬ 
mał puchar Frederic [ a Maze l a, znanego posiadacza naj¬ 
większej kolekcji modeli chińskich dżonek. 

Jak zwykle, dużą grupę stanowiły miniaturowe modele 
okrętów (kilka z nich w butelkach). Oryginalną minia¬ 
turkę żaglowca „Herzogin Ceollle'* wykonał n. Hunni- 
set, pokazując ten statek częściowo zanurzony na ska¬ 
łach po rozbiciu u wybrzeży Anglik 

Na wystawie lotniczej bezwzględnym zwycięzcą został 
radtosterowany model N. Baker'a. (Rozpiętość 2,2 m, 
waga w locie 4 kG.R drugi jego model, również 
zdalnie sterowany (rozpiętość 3 m) otrzyma! w tej ka¬ 
tegorii brązowy medal, 

Z ciekawszych modę Li należy wymienić także śmigło¬ 
wiec C. E. Read l a, u którego silnik zamontowany jest 
w piaście wirnika. Napędza on również śmigło, obraca¬ 
jące się w przeciwnym kierunku do wirnika, w wyniku 
czego zachowana jest równowaga momentu obrotowego. 
Tenże konstruktor wystawił model samolotu dla piono¬ 
wego startu 1 lądowania. 

Ogólny poziom obu wystaw był wyższy niż w latach 
ubiegłych. Pocieszający jest fakt, że mimo olbrzymiej 
ilości modeli produkowanych z tworzyw sztucznych, któ¬ 
rymi zawalone są sklepy modelarskie, duża ilość mode¬ 
larzy pracuje nadal z zapałem, podtrzymując tradycje 
prawdziwego modelarstwa. 

Inż, Jerzy Ploszajski 
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IV OGÓLNOPOLSKIE 
ZAWODY MODELI 
ZBOCZOWYCH 

W dniach 20 i 21 września odbyły się w Jeżewie 
VI Ogólnopolskie Zawody Modeli Zboczowych. W ro¬ 
ku bieżącym w imprezie tej uczestniczyły również 
modele zdalnie sterowanych szybowców zboczowych, 
które posiadali członkowie ekip: warszawskiej, po¬ 
zna ńskiej, mieleckiej i lubelskiej. 

Regulamin tegorocznych zawodów, zatwierdzony 
przez Komisję Modelarską A PRL, został jednak na- 
stępnie zmieniony przez Wydział Modelarstwa. Zmia¬ 
ny te dały pewne przywileje posiadaczom modeli 
zdalnie sterowanych, ponieważ bez względu na ro¬ 
dzaj sterowania, a naiwet i bez żadnego sterowania, 
modele te wchodziły do jednej kategorii i były 
punktowane jednakowo. 

Kapryśna pogoda, która co roku daje się we znaki 
organizatorom tej imprezy, nie dopisała również i tym 
razem. W dniu zawodów odstraszała ona począt¬ 
kowo zawodników przechodzącymi deszczowymi 
chmurami i drobnym deszczem. Wkrótce jednak zre¬ 
zygnowała ze swych tradycji, dzięki czemu przepro¬ 
wadzono sprawnie wszystkie trzy starty. Niedosta¬ 
teczna siła wiatru dopiero w trzeciej kolejce pozwo¬ 
liła na naprawdę ładne loty, umożliwiające przewyż¬ 
szenie miejsca startu. 

Oczywiście największą emocją były loty modeli 
zdalnie sterowanych wykonane przez Edmunda Osiń¬ 
skiego (Warszawa), Zenona Korsaka (Warszawa) 
i Mieczysława Opalińskiego (Lublin)* Zwycięzca za¬ 
wodów w Opolu, E. Osiński, uzyskaniem I miejsca po¬ 
twierdził i tym razem, źe posiada najlepszą aparaturę 
i doskonały model. Wyraźny pech, połączony zapewne 
jednocześnie z niedostateczną jeszcze wprawą w prowa¬ 
dzeniu modelu na zboczu, prześladował Mieczysława 
Opalińskiego. W trzecim locie przy silniejszym wietrze 
model jego, kierowany dokładnie pod wiatr, osiągnął 
nad zboczem wysokość około 100 m ponad miejscem 
startu. Następnie po skręcie w lewo wzdłuż zbocza, spy¬ 
chany przez wiatr i po wyjściu z zasięgu sterowania 
(prawdopodobnie), po prawie 15 minutach lotu lądował 
po stronie zawietrznej. 



Modet wystartował ze zbocza 


Miejsce lądowania modelu zauważyła załoga jed¬ 
nego ze znajdujących się w powietrzu samolotów. 
Kiedy następnie po model ten wystartował specjalny 
samolot, nie znaleziono go już, niestety, na miejscu 
lądowania. Został on prawdopodobnie zabrany przez 
mieszkańców pobliskiej wsi. Na drugi dzień model 
miał być odnaleziony i w tym celu iego konstruktor 
pozostał po zawodach w Jeżowie. Mieczysław Opa¬ 
liński wykonał trzy starty i mając w sumie 685 pkt. 
zajął III miejsce. Model stracił on dopiero po trzecim 
starcie. 

Zenon Korsak miał mniej szczęścia. W trzecim lo¬ 
cie model jego poszedł do ziemi i został uszkodzony. 
Pomimo to uzyskał on IV miejsce. 

Alfred Jankowski, po przeprowadzonych w poprzed¬ 
nim dniu próbnych lotach, miał niewątpliwie szanse 
na zajęcie lepszego miejsca* nie dopisało mu jednak 
szczęście i znalazł się daleko poza pierwszą dziesiąt¬ 
ką w ogólnej klasyfikacji. Podobnie sklasyfikowany 
został również i Kurowski z Warszawy. 

T. Katyński startował zdalnie sterowanym mode¬ 
lem silnikowym (grzbietopłat z zastrzałami i pod¬ 
woziem trójkołowym). Do udziału w zawodach modeli 
zboczowych upoważniał ten model — zdaniem kon¬ 
struktora — prawdopodobnie brak śmigła t Wydaje 
się, że z taką interpretacją obowiązującego regula¬ 
minu można byłoby zgodzić się, gdyby to był młody, 
bardzo młody modelarz.,. 



Jan Bury z Poznania przygotowuje 
się do startu 


Edmund Osiński , zwycięzca w IV Ogólnopolskich Zawodach Modeli Zbo¬ 
czowych i f ze swym modelem 
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Zwycięzca z ub. roku, W* Jakubowski z Zakopa¬ 
nego startowa! bardzo ładnie wykonanym i bardzo 
dobrze latającym modelem, wyposażonym w magne¬ 
tyczne sterowanie. W drugim locie stracił on swój 
model, a następnie przypadkowo odnalazł go dopiero 
po wystartowaniu modelem zapasowym A-2. Utracił 
on jednak prawdopodobnie dzięki temu wiele punk¬ 
tów i zajął dopiero 11 miejsce. 

Ekipa lubelska posiadała sterowanie żyroskopowe, 
które działało w początkowej fazie lotów sprawnie, 
po czym lot odbywał się bez sterowania (żyroskop był 
rozkręcony przed startem). Mechanizm napędzający 
żyroskop i zapewniający stałą ilość obrotów popra¬ 
wiłby na pewno wyniki. Bardzo oryginalne rozwią¬ 
zanie mechanizmu sterowania posiadał model Sta¬ 
nisława Grzywy z Gliwic. Konstruktor otrzymał za 
nie nagrodę w postaci kompletnej aparatury do zdal¬ 
nego sterowania, ofiarowaną przez Zenona Korsaka. 

Zawody były niewątpliwie udane. Po raz pierwszy 
loty modeli posiadały rzeczywiście charakter lotów 
zboczowych. Wszyscy zawodnicy ukończyli zawody, 
chociaż posiadali przeważnie po jednym modelu. Pięk¬ 
ne loty wykonywał model Jana Burego, mimo że nie 
posiadał żadnego sterowania. Doświadczenia Burego 
pozwoliły mu jednak na zajęcie zasłużonego drugiego 
miejsca. Zawodnikom dopomógł przeprowadzony tre¬ 
ning, a raczej oblatywanie modeli, na które przeznaczo¬ 
no pierwszy dzień imprezy. 

Zawody odbyły się w bardzo koleżeńskiej atmo¬ 
sferze i bez gorączkowego pośpiechu. Na starcie 
obecny był przez cały czas kierownik zawodów 
inż. Danielewicz, który żywo interesował się przebie¬ 
giem startów’. Warto podkreślić również zaintereso¬ 
wanie kierownictwa zawodami i staranne ich przy¬ 
gotowanie pod względem organizacyjnym. Komisa¬ 
rze sportowi przeprowadzali starty bardzo sprawnie 
i bez opóźnień, W zawodach uczestniczyło 33 mode¬ 
larzy. 
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FELIKS PAWŁOWICZ 
Główny Komisarz Zawodów 


Z o bród Komisji Modelarstwa Szkutniczego 


Obradująca w dniach 9 — JO 
października br. w Warszawie 
Komisja Modelarstwa Szłcurni- 
czego wniosła szereg istotnych 
zmian do obowiązujących dotych¬ 
czas programów szkolenia in¬ 
struktorów i do przepisów spor¬ 
towych. Postanowiono , te od 
1959 r, obowiązywać będą trzy 
oddzielne programy dla ubiega¬ 
jących się o stopień Instruktor¬ 
ski, inne dla kandydatów na 
instruktora klasy lll t klasy II 
i f* Opracowanie programów 
powierzono członkom KMS z Po¬ 
znania pod kierunkiem ini, 
J. Czarneckiego i z Wybrzeża, 
pod kierunkiem T. Piskorzyń - 
skłego. Tezy programowe będą 
rozesłane do ZW LPŻ jeszcze 
w br. 

Do najważniejszych zmian na 
odcinku sportowym należy zali- 
czyć decyzję, te od roku przy¬ 
szłego zawody w skali ogólno¬ 
polskiej odbywać się będą od¬ 
dzielnie dla juniorów do lat 18 
i oddzielnie dla seniorów . Zmie¬ 
niono nomenklaturę klas, przyj¬ 
mując oznaczenia cyfrowe w 
miejsce literowych , ustalając dzie¬ 
sięć klas dla sen orów i sześć 
klas dla juniorów. Dawna kłosa 
, f A , \ tj , modeli prędkościowych 
z silnikami do 5 cm 3 , na śmigło, 
została z zawodów ogólnopol¬ 


skich wyeliminowana. Wprowa¬ 
dzono natomiast rozdział modeli 
redukcyjnych pływających na 
modele okrętów wojennych (kla¬ 
sa VI) i modele sfatfcóte ftandlo- 
wych (klasa VII). Poza tym 
wprowadzono nową klasę modeli 
żaglowych, dwukadlubowych (ka- 
tamarany) o powierzchni żagla 
do 500 cm 2 . Po dyskusji ograni¬ 
czono ilość modeli biorących 
udział w zawodach. Ekino okła¬ 
dająca się z pięciu zawodników 
może zabrać maksimum 10 mo¬ 
deli dowolnych klas . Wskazane 
jest, żeby w każdej klasie byl 
1 modeL Jeden zawodnik mo¬ 
że mieć maksimum trzy modele , 
każdy Innej klasy. Wprowadzono 
zmianę nazw imprez modelar¬ 
skich — ogólnopolskich. Obecnie 
używane będzie określenie: Mi- 
strzostum Polski Modeli Szkut¬ 
niczych — juniorów i seniorów . 
Czas trwania MPMS w 1959 r, 
ustalono na ostatnie dni czerwca 
i pierwsze dni lipca. Na miejsce 
obu imprez proponowana jest 
Chodzież w woj. poznańskim. 

Szczegółowe wytyczne o zmia¬ 
nach zostały rozesłane do ZW 
LPŻ wraz z odpowiednim ko¬ 
mentarzem. 

Na naradzie analizowano prze¬ 
bieg poszczególnych kursów i im¬ 
prez sportowych przeprowadzo¬ 


nych w 1958 r., dyskutowano nad 
wnioskami zmierzającymi do po- 
prawy przygotowania i przebiegu 
imprez , 

W drugim dniu narady obra- 
dowan o wspó Ini e z przy byłymi 
z całej Polski instruktorami mo¬ 
delarstwa z ZW LPŻ. Głównym 
tematem była analiza dotychcza¬ 
sowego szkolenia w modelarniach 
LPŻ, zagadnienie zm : an progra¬ 
mowych, sprawy zaopatrzenia 
materiałowego i wynagrodzenia 
instruktoróio, W ocenie podkreś¬ 
lano najniższy poziom ilościowy 
i jakościowy modelarstwa na te¬ 
renie województw: lubelskiego , 
olsztyńskiego i zielonogórskiego , 

W wolnych wnioskach omó¬ 
wiono zagadnienie szkolenia spe¬ 
cjalistów zdalnego sterowania 
modeli t wykorzystania dla szko¬ 
lenia wstępnego wycinanek z „Ma¬ 
łego Modelarza ” i wymiany do¬ 
świadczeń w sprawach zaopatrze¬ 
niowych . 

Korzystając z obecności człon¬ 
ków Komisji Modelarstwa Szkut¬ 
niczego , instruktorzy z ZW LPŻ 
mieli możność uzyskania wy¬ 
czerpujących informacji na inte¬ 
resujące ich tematy modelarskie 
od swoich starszych, posiadają¬ 
cych dłuższą praktykę kolegów . 

W, Z. 
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KRYTERIUM EUROPY 


MODELI SILNIKOWYCH 


Po starcie przyjemnie sfotografować się z rumuńskimi 
koleżankami l kolegami 


delu było nieznaczne; Włodek miał więcej roboty — mu¬ 
siał bowiem wymieniać cale łoże silnika. Rano oblatywał lśr- 
my modele — mój był w porządku, zdecydowałem się więc 
użyć trzeci, nowy model jako zapasowy, a startować sta¬ 
rym, lecz niezawodnym „Kormoranem-ter"* Z Włodkiem by¬ 
ło gorzej, model byl niepewny i trzeba było startować za¬ 
pasowym. Tak więc w chwili przystąpienia do startu dwa 
modele mieliśmy wyłączone z gry. 

27 września starty rozpoczęły się o godz, 9.45. Regulamin 
by i nieco dziwny. Godzinę startową podzielono na kwadranse, 
przy czym w każdej ćwiartce musiał startować jeden za¬ 
wodnik ekipy. A ponieważ na każdą ekipę przypadała jed¬ 
na komisja startowa, w ciągu 15 minut komisarze mieli więc 
obsłużyć tylko Jeden model. Oczywiście w ciągu ff-clu mi¬ 
nut wszystkie modele wystartowały i dalsze 10 minut upły¬ 
nęło na beztroskim nieróbstwie. Nie przeczę, że było to bar¬ 
dzo wygodne dla komisarzy, ale wśród zawodników wpro¬ 
wadzało niepotrzebny nastrój wyczekiwania i zdenerwo¬ 
wania, 

Pogoda również płatała figle. Dotychczas słoneczna i bez¬ 
wietrzna, w dniu zawodów popsuła się; niebo pokryły chmu¬ 
ry 1 zerwał się dosyć silny wiatr. Chmury i wiatr niósł 
silne obszary wznoszeń i równie silne duszenie. Niestety, 
nasze modele czuły większy pociąg do duszeń, niż do no¬ 
szeń. o sile duszeń Świadczy fakt, że na żd uczestników 
(łącznie z Rumunią B) było 16 lotów poniżej 2 minut (120 
sek.), przy czym zepsutych startów nie widziało się a mo¬ 
dele wychodziły wysoko, z zazdrością patrzyPśmy na star¬ 
ty modeli radzieckich, co strat — w komin. Co prawda Ich 
modele wychodziły bardzo wysoko i to dawało im zapew¬ 
ne tyle przewagi. 

Pozostawmy w spokoju duszenia — wszyscy mogli mieć 
podobne „szczęście" i nie to zadecydowało o naszej po¬ 
rażce. Dobiły nas dwa zera Ginalskiego I Pelczarsklego, mo¬ 
dele ich przepaliły i nie można było powtórzyć lotu z racji 
owych pięciu minut t z braku modelu zapasowego. Nie¬ 
zawodny dotąd „RUlfi" musiał się akurat przedtem rozbić. 
No cóż, złapaliśmy zera, mimo że komisja odpoczywała 
sobie spokojnie. W podobnej sytuacji znalazł się zresztą 
i zawodnik radziecki Abramów. Ostatni start nie mópt hiż 
nam pomóc i wypadł niestety fatalnie. Na domiar klęsk 
rozbił się doszczętnie mój nowy model (startowałem na 
zmianę dwoma modelami), a „Kormoran" „popisał się" 
lotem trwającym 101 sek. czego mu nigdy nie zapomnę, bo 
zaprzepaścił mi szansę na lepszą lokatę. 

Tak oto starty dobiegły końca 1 zanim zdążyliśmy się 
obejrzeć* dostaliśmy w skórę — a przecież żadne znaki na 
niebie i ziemi nie zapowiadały pogromu. 

Tekst i zdjęcia; Wiesław Schicr 


Trzeci w tym roku zagraniczny start naszych modelarzy 
na Mistrzostwach Europy modeli silnikowych, wbrew wszel¬ 
kim przewidywaniom, zwłaszcza po sukcesach na Węgrzech 
i w Anglii — przyniósł nam porażkę. Porażkę tym bardziej 
przykrą, że niespodziewaną. Chciałbym pokrótce poinfor¬ 
mować Czytelników o naszych „wyczynach" w Rumunii. 
Może będzie mi najłatwiej uczynić to dlatego, że wypadłem 
najlepiej z naszej ekipy, a równocześnie uczestniczyłem rów¬ 
nież l w innych wyjazdach. 

Skład ekipy startującej w Rumunii; W* Bredsznaj- 
der, K. Ginalski, T* Pelczarskl oraz niżej podpisany — wy¬ 
łoniony został drogą eliminacji, które odbyły się w t dniu 
3i sierpnia w Warszawie. Rezultat eliminacji potwierdził, że 
wyniki Mistrzostw Polski nie były przypadkowe, a skład 
uzyskanej tą drogą reprezentacji był prawie ten sam, jak 
i ha podstawie wyników Mistrzostw, 

Przygotowanie ekipy było dobre i nie różniło się wcale 
od przygotowania przed wyjazdem do Anglii, Nasuwa się 
tylko jedno zastrzeżenie — ostry trening należało przepro¬ 
wadzić przed wyjazdem w kraju* a nie na miejscu, w go¬ 
rączkowej atmosferze przed zawodami. Tego rodzaju obóz 
przygotowawczy przeznaczony na oblatanie i wyregulowa¬ 
nie modeli przed wyjazdem ma jednak duże znaczenie 1 po¬ 
ciąga za sobą stosunkowo niewielkie wydatki. Na miejscu 
zawodów wykonuje się wówczas Jedynie loty sprawdzające. 
Kosztuje to mniej nerwów, nie ma niepotrzebnych kraks 
i nie pracuje się po nocach* Tym razem jednak obozu nie 
było t nikt nie oblatywał swoich modeli przed wyjazdem, 
z wyjątkiem może Ginalskiego, który mieszka na lotnisku. 

Na miejscu czekała nas pierwsza niespodzianka — konku¬ 
rencja co prawda bardzo silna, ale za to nieliczna. Starto¬ 
wały tylko 4 zespoły; Jugosławii, ZSRR, Polski i Rumunii* 
Dalszych 13 zaproszonych państw nie przystało swoich re¬ 
prezentacji, Pomijając Już fakt, że nie było nikogo z Za¬ 
chodu, dziwny wydaje się Jednak brak reprezentacji Wę¬ 
gier i Czechosłowacji. Nie było również delegata FAI* mimo 
że flaga tej organizacji powiewała na maszcie, a Mistrzo¬ 
stwa były oficjalną Imprezą figurującą w kalendarzu FAT. 

Wkrótce zaczęły się nasze nieszczęścia. Podczas prób roz¬ 
bił się model Bredsznajdera — skrzydła nie nadawały się 
już do naprawy. Całe szczęście, że Włodek miał zapasowe, 
model trzeba było jednak przeregulować na nowo. Następ¬ 
nie roztrzaskał się model Ginalskiego, a mój zapasowy mo¬ 
del został również poważnie uszkodzony. Nie martwiłem 
się zbytnio, bo miałem trzeci zupełnie nowy. Siedziałem 
Jednak w nocy z Włodkiem 1 na rano szkody zostały na¬ 
prawione. Ginalski nie miał Już eo naprawiać, jedynie Pel- 
ezarski ocalał z pogromu — łatał Jednak mało, choć świę¬ 
cie wierzył swojemu „Rififi", Podobnie zresztą, jak ja swe¬ 
mu „Kormoranowi", który po zapoznaniu z rumuńskim 
niebem powędrował do skrzynki* 

W następnym dniu zasadniczy model Bredsznajdera roz¬ 
bił się ponownie a mój trzeci lądował na zaoranym polu 
l podbił sobie skrzydło. 

Nazajutrz zawody. Znowu trzeba było ^o*i*dzleć w nocy, 
by o świcie zdążyć z oblataniem. Uszkodzenie mojego mo- 


Zawodnicy radzieccy przygotowują się do star (u 


Jugosławia na starcie t Ulirko Blemjge wyrzuci 
za chwilę swój model 


Uroczysty moment wręczenia pucharów i nagród. Na podium stoję od 
lewej: 3. Bubicz (JuoostauHa). E, Verbi(fcf (ZSRR) i O. Htnts (Rumunia) 
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Profil B-8400-e posiada bardziej 
ostrą krawędź natarcia, niż oba po¬ 
przednie (B-8406-a, B-8406-b) i może 
być z powodzeniem stosowany po¬ 
dobnie, jak B-8356-b/3, a więc do 
modeli szybowców A-2 t A-l i modeli 
„Wakefiełd”. 

Następny profil B-8405-b posiada 
również 8%-ową grubość, lecz 
mniejsze ugięcie szkieletowej, które 
wynosi 5%, Profil ten jest stosowa¬ 
ny bardzo często do modeli szy¬ 
bowców A-l (szkolnych). Dobre wy¬ 
niki uzyskiwane w tej klasie (przy 
kącie zaklinowania ,+ 4,5°) pozwa¬ 
lają przypuszczać, że może on zna¬ 
leźć również zastosowanie do modeli 
z napędem gumowym typu „Wake- 
field”. Względnie ostra krawędź na¬ 


tarcia oraz małe ugięcie szkieleto¬ 
wej zapewnia stateczne loty rów¬ 
nież i w złożonych warunkach at¬ 
mosferycznych. 

Oba następne profile serii „f” zo¬ 
stały specjalnie opracowane przez 
inż. G. Benedeka dla modeli z na¬ 
pędem gumowym „Wakefield 1 * — 
B-7406-f, oraz dla szybowców A-2 
B-6406-f. Przy opracowywaniu pro¬ 
filu B-74Q6-f założono średnią głę¬ 
bokość płata w granicach 115-=-130 
mm, przy jego całkowicie balsowej 
konstrukcji. Omawiany profil Bene- 
dek zastosował do modelu BM-10, 
którym zajął trzecie miejsce na mię¬ 
dzynarodowych zawodach w Buda¬ 
peszcie (1950 r.)« Modelem tym uzy¬ 
skiwano, przy ciężarze gumy 80 G, 
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loty pięciominutowe, a zaobserwo¬ 
wane opadanie było tego rzędu, co 
i Matwiejewa, którego model posia¬ 
da! profil o grubości 2,5%. Zaleca¬ 
ny kąt zaklinowania waha się w 
granicach 2,5—4°, w przypadku zaś 
zastosowania do modelu szybowca 
A-l ponad 5°. Powierzchnia płata 
powinna wynosić 14,5 — 15 dcm-, 
a statecznika poziomego — 4,3 — 
, 3,8 dcm 3 , Odległość statecznika po¬ 
ziomego od krawędzi spływu płata 
powinna wynosić 4—5 średniej głę¬ 
bokości płata. W przypadku stoso¬ 
wania krawędzi spływu z sosny, 
tylny górny obrys można obniżyć 
o około 1 mm, dzięki czemu popra¬ 
wią się własności profilu. 

Profil B-8406-f znalazł dość sze¬ 
rokie zastosowanie do modeli szy¬ 
bowców A-2, szczególnie wśród mo¬ 
delarzy węgierskich. Między innymi 
np. Peter Roser zajął drugie miejsce 
na międzynarodowych zawodach w 
Budapeszcie (1956 r,) modelem A-2, 
w którym zastosował ten profil. Je¬ 
den z modeli A-2 (seria „IKARUS”) 
posiadał powierzchnię płata 29,2 
dcm 1 , a statecznika poziomego 
— 4,4 dcm 3 , odległość między kra¬ 
wędzią spływu płata a krawędzią 
natarcia statecznika poziomego wy¬ 
nosiła 050 mm. Średni czas lotu te¬ 
go modelu z 50-metrowego holu wy¬ 
nosił 165—180 sek. Zalecany kąt za¬ 
klinowania 4 — 5°. 

N. 


Czytelniku! 

Czy już wpłaciłeś 
prenumeratę 
„MODELARZA 1 * 
na 1959 r.? 

Prenumeratę przyjmuję 
wszystkie urzędy pocz¬ 
towe, listonosze wiejscy 
i placówki „RUCHU 1 * 
Cena prenumeraty: 

• półroczna 15 zł 

• roczna 30 zł 
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Polski samolot 
turystyczno-sportowy 

PZL-102 


W dniu 21 maja 1958 r* wzbił się 
po raz pierwszy w powietrze nowy 
polski samoiot turystyczno-sporto¬ 
wy PZL-102 „Kos’\ 

Opracowany przez młodych inży¬ 
nierów i techników, pod kierow¬ 
nictwem inżynierów: Lassoty, Droz¬ 
dowskiego i Orłowskiego, samolot 
ten, o konstrukcji całkowicie meta¬ 
lowej, jest dwumiejscowym, wolno- 
nośnym dolnopłatem ze stałym pod¬ 
woziem . Ka b in a osłon ięta ko pul ą 
z plexi zapewnia doskonalą widocz¬ 
ność. Miejsca pilota i pasażera 
znajdują się obok siebie. Sterowni¬ 
ca ręczna typu wołań t-dwus ter, na¬ 
tomiast nożna w postaci pedałów, 
z możliwością przestawiania długo¬ 
ści pedału w locie. Deska przyrzą¬ 
dów wyposażona jest w urządzenia 
pilotażowo-nawigacyjne; oraz dźwig¬ 
nie napędów: kranu paliwa, tryme- 
ra, ogrzewania kabiny i ogrzewa¬ 
nia gaźnika. Dźwignię gazu umiesz¬ 
czono na burtach samolotu. Bagaż¬ 
nik znajduje się w tylnej części ka¬ 
biny. 

Kadłub 

Wykonany z dwóch części: przed¬ 
niej, jako kratownicy spawanej z 
rur stalowych (całość kryta blachą 
duralową); tylnej — półskorupowej, 
cztero pasowej z wręgami. Część 
przednia połączona jest z tylna 
czterema sworzniami. 

Skrzydło 

Jednodźwigarowe z kesonem nos¬ 
kowym, mocowane do kadłuba za 
pomocą trzech sworzni. Lotki szcze¬ 
linowe różnicowe, kryte płótnem. 
Klapy typu „krokodyl*’. Skrzydło 
pokryte jest z wierzchu blachą du¬ 
ralową, od spodu zaś — płótnem. 

Us terpenie 

Stateczniki pionowy i poziomy wy¬ 
konane są iako red nodźwigarowe z 
przedn im d źw i garem pomocni c zym 


Podwozie 

Wolnonodne, składające się z go¬ 
leni głównych i zespołu kółka tyl¬ 
nego (ogonowego). Podwozie głów¬ 
ne posiada amortyzację olejowo- 
powietrzną systemu PZL oraz ha¬ 
mulce hydrauliczne. Koła główne, 
o wymiarach 400X150, rozstaw kół 
głównych 1780 mm. Kółko ogonowe 
o wym. 200 x 80 mm, amortyzowane 
sznurem gumowym. 

Zespół silnikowy 

Samolot napędzany jest silnikiem 
„WN-1” itnż. Nasńkiewicza, o mocy 
65 KM. Osłona silnika składa się 


Samolot malowany jest aa kolor 
srebrny, z ozdobnym wykończeniem 
w kolorze czerwonym, podkreśla¬ 
jącym jego zgrabną sylwetkę i ma¬ 
łe wymiary. 

Znaki rozpoznawcze (SP-PAD) 
czerwone. 

Na boku kadłuba wkomponowany 
ozdobny napis: „Kos”, Usterzemie 
pionowe opatrzone napisem: „PZL- 
102 57 na sterze kierunku. Na statecz¬ 
niku pionowym znak wytwórni 
PZL w kolorze czerwonym. 

Śmigło z przodu malowane na 
srebrno, z tyłu czarne, końce łopat 
żółte. Dysza „yenturi 57 — czarna. 
Kołpak Śmigla czerwony. 

Uwaga: przy wersji seryjnej nie¬ 
wielkie zmiany w konstrukcji. 


(kryty blachą). Statecznik poziomy 
zamocowany do kadłuba trzema 
sworzniami. Stery osiowe odciążone 
aerodynamicznie. Ster wysokości 
dzielony, co pozwala na jego de- 
molewanie bez zdejmowania uste- 
rzenia pionowego. Stery kryte są 
płótnem. Napęd sterów linkowy. 


z dwu części otwieranych do góry 
i dołu, co zapewnia wygodną eks¬ 
ploatację silnika i agregatów na 
ziemi. Śmigło dwuramlenne, nie- 
przestawialne, wykonane z drewna, 
osłonięte duralowym kołpakiem. 

Zbiornik paliwa, o pojemności 60 
litrów, umieszczony w przedniej 
części kadłuba pod bagażnikiem. 

Celem zapewnienia bezpieczeństwa 
umieszczono w kadłubie napędzaną i 

ręcznie pompę awaryjną. 



Dane techniczne 


Rozpiętość 

8, 49 m 

Długość 

6",33 m 

Wysokość 

1,38 mm 

Po w. nośna 

11,02 m 1 

Ciężar własny 

48 fi kG 

Obciążenie powierzchni 

52 kG/cm 1 

Ciężar w Locie 

570 kG 

Obciążenie mocy 

8,75 kG/KM 

Ciężar paliwa 

40 kG 

Prędkość maks i mai na 

165 fcm.h 

Prędkość przelotowa 

155 km h 

Prędkość min. bez klap 

82 km h 

Prędkość minimalna z klapami 76 km/h 

Prędkość wznoszenia 

2,5 msek 

Pułap 

3,200 m 

Zasięg 

500 km 

Czas lotu docelowego 

1,5 godz. 

Rozstaw podwozia 

1,78 m 

Średnica śmigła 

1,7 m 
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Model redukcyjny samochodu osobowego 


„SYRENA” 


W roku 1953 powstał prototyp pierwszego polskiego 
samochodu małolitrażowego „Syrena”, w roku 1957 
ujrzała światło dzienne pierwsza mała seria tych wo¬ 
zów, które produkowane są przez Fabrykę Samocho¬ 
dów Osobowych na Żeraniu, Od roku 1958 samochód 
ten ma być produkowany taśmowo obok wykonywa¬ 
nych już „Warszaw M-20”, 

„Syrena* jest dwudrzwiową, czteroosobową karetą, 
której '.adwozie wvkcnano jest całkowicie z blachy. 
Posiada ona umieszczony z przodu dwucy tundrowy, 
dwusuwowy silnik chłodzony wodą. Napęd na koła 
przednie przenoszony jest przez tuche jednotarczowe 
sprzęgło oraz czterostopniową skrzynkę biegów na 
przekładnię główną z mechanizmem różnicowym. Nad¬ 
wozie osadzone jest na dwu pod łożnico w ej ramie. Koła 
przednie zawieszone są na poprzecznym resorze pió¬ 
rowym i wahaczach, stanowiących dźwignię amorty¬ 
zatorów hydraulicznych. Tylna sztywna oś zawieszona 
jest elastycznie na poprzecznym resorze piórowym, 
którego drgania tłumi hydrauliczny amortyzator dźwi¬ 
gniowi # 

Samochód wyposażony jest w światła: miejskie, szo¬ 
sowe i światła do mijania z nożnym przełącznikiem, 
wycieraczki przedniej szyby oraz kierunkowskazy mi¬ 
gowe, Na desce rozdzielczej nad kolumną kierowniczą 
umieszczono rzybirościomierz z licznikiem kilometrów, 
a w środkowej części deski: przełączniki, wskaźnik 
temperatury wody chłodzącej i amperomierz, 

A olo niektóre dane techniczne samochodu: 

Długość 4025 mm 

Szerokość 1520 mm 

Wysokość 1450 mm 

Rozstaw kół 1200 mm 

Ciężar wda sny samochodu 863 kG 

Obciążenie dopuszczalne — 4 osoby + 30 kG bagażu 
Silnik — pojemność skokowa 746 cm 3 

Największa moc 27 KM przy 3800 obr/min. 

Koła —- tarczowe — ogumienie 5.00x16 
Zużycie paliwa 8.5—9,5 1/100 km 

JAK ZBUDOWAĆ MODEL SAMOCHODU? 

Plan modelu samochodu „Syrena 1 * został opracowany 
w skali 1:20. Nadwozie wykonamy z dwóch części: 
pierwszą z nich, a mianowicie kabinę, którą stanowią 
dach z szybami bocznymi, przednią i tylną, wykonamy 
z plexi (na rysunku naniesione zostały kształty ma¬ 
trycy i jej przekroje w skali 1:1). Metoda wykonania 
kabiny została opisana przy omawianiu budowy mo¬ 
delu samochodu „Ford-Atmos” (nr 2/58) i w związku 
z tym odsyłamy zainteresowanych do tego numeru* 

Część drugą możemy wykonać między innymi 
w dwojaki sposób: 


1. Jako składaną z deseczek, najlepiej lipowych lub 
olchowych o odpowiedniej grubości, a następnie 
obrabianą w celu nadania jej właściwego kształtu. 

2. Metodą skorupową, polegającą na tym, że część tę 
wykonujemy z wręg ze sklejki odpowiedniej gru¬ 
bości, a następnie pokrywamy szkielet papierem 
(metoda ta została opisana przy budowie modelu 
nadwozia samochodu „Warszawa*’), 

W obu wymienionych metodach przy nadawaniu 
kształtów' posługujemy się podanymi przekrojami po¬ 
przecznymi tej części nadwozia. Fo przygotowaniu obu 
części, sklejamy je ze sobą, nierówności wyrównu¬ 
jemy szp ach tłem. a dolną część nadwozia szlifujemy 
ponadto miękkim papierem ściernym. Fo dokładnym 
wygładzeniu nierówności, przystępujemy do malowa¬ 
nia nadwozia, W tym celu wycinamy z papieru wy- 
krojnikt, odpowiadające kształtom szyb bocznych, 
przedniej i tylnej, które przyklejamy na górną część 
nadwozia w miejscu, gdzie powinny znajdować się 
odpowiednie szyby w ten sposób, aby po malowaniu 
łatwo można było je usunąć. Następnie cale nadwo¬ 
zie pokrywamy lakierem. Po całkowitym wyschnięciu 
lakieru zdejmujemy papierowe nakładki z miejsc, 
w których obecnie otrzymaliśmy okna. Z kolei przy¬ 
stępujemy do wykończenia nadwozia, a więc do pole¬ 
rowani ia i zamocowania ozdób: wlotu powietrza, kla¬ 
mek, zderzaków wykonanych z aluminium, świateł, 
mrugaćzy itp. 

Wydaje się, że omawianie bądowy podwozia i na¬ 
pędu jest zbyteczne, elementy.te zostały bowiem szcze¬ 
gółowo opisane przy budowie poprzednich modeli 
samochodów. Rozwiązanie budowy tych części pozo¬ 
stawiamy więc do uznania modelarzy. 

Na zakończenie krótkie wskazówki w sprawie ko¬ 
loru nadwozia. Model, podobnie zresztą jak i nor¬ 
malny samochód, malowany może być w jednym ko¬ 
lorze. Najbardziej odpowiadają przy tym kolory: oliw¬ 
kowy, popielaty, czekoladowy itp. oraz w zestawieniu 
dwu kolorów — dolna część samochodu, ograniczona 
ozdobną listwą chromową, w kolorze jaśniejszym, 
reszta zaś nadwozia w kolorze ciemniejszym. 

Jednocześnie pragnę tą drogą podziękować dyrekcji 
Fabryki Samochodów Osobowych za udostępnienie mi 
planów samochodu. 

ZENON DUTKIEWICZ 

Poznań 





Z KRAJĘJ 

i ze 

ŚWIATA 


na warsztacie 


TAJEMNICE KONSTRUKTORSKIEJ KUCHNI 


Oprać/ ini, Wiesław Schier 

ZAMOCOWANIE I ZASILANIE 
SILNIKA 

W MODELU SILNIKOWYM 

Zanim zdecydujemy się na kon¬ 
kretne rozwiązanie konstrukcyjne, 
trzeba ustalić położenie, w jakim 
silnik będzie zamocowany. Możliwo¬ 
ści jest bardzo wiele. Silnik można 
zamocować rw pozycji cylindrem do 
góry, w dół, ma bok lub przyjąć inne 
położenie pośrednie. W modelach, 
które zbudowałem dotychczas, wy¬ 
próbowałem prawie wszystkie te 
możliwości. Trudno więc mi powie¬ 
dzieć, które położenie jest najlep¬ 
sze — zależy to bowiem od układu 
modelu oraz szczegółów konstruk¬ 
cyjnych przodu kadłuba, które two¬ 
rzą łoże silnikowe lub zamocowanie 
dla niego. W parasolowym modelu, 
który został omówiony poprzednio, 
silnik zamocowany był cylindrem do 
góry trys. 4 — Nr 9 „Modelarza”). 
W modelach „Kormoranów”, które 
posiadają wysoko położoną oś ciągu, 
silnik zamocowany jest w pozycji 
odwróconej, aby możliwie jak naj¬ 
bardziej obniżyć położenie środka 
ciężkości — (rys. 9). Przeciwnicy ta¬ 
kiego rozwiązania twierdzą, że tru¬ 
dno jest uruchomić silnik zamoco¬ 
wany w pozycji odwróconej. W swo¬ 
jej praktyce nie napotkałem jednak 
żadnych trudności, mimo że eksploa¬ 
towałem w tym położeniu silniki 
różnych typów, jak: „Zeiss”* „Schloś- 
ser” i „Webra”, 

Zamocowanie silnika do kadłuba 
uzyskiwałem przy pomocy metalo¬ 
wego łoża, z blachy aluminiowej, 
o grubości około 1,5 mm, przykrę¬ 
canego śrubkami do konsoiek silni¬ 
ka z jednej strony i do bocznych 
sklejkowych ścianek kadłuba z dru¬ 
giej, Zamocowanie tego typu ma 
wiele zalet, szczególnie przy mode¬ 
lach prototypowych, pozwala ono 
bowiem na łatwą regulację kątów 
pochylenia osi silnika w dół i na 



Rys. 9 


Odcinek ó 

boki. Regulacja pochylenia osi sil¬ 
nika w dół jest możliwa dzięki temu, 
że jeden z otworów w blaszanym 
łożu od strony kadłuba jest owalny 
i pozwala, po zluzowaniu śrub, na 
obrót całego łoża wokoł drugiej śru¬ 
by. Regulację skręcania w bok mo¬ 
żna również łatwo przeprowadzić 
przez wykonanie podłużnych o twór- 



Rys. 10 


kórw w sklejkowych ściankach ka¬ 
dłuba. Otworki te, wykonane przy 
wszystkich czterech śrubkach, po¬ 
zwalają na podłużne przesunięcie 
jednej blachy łoża do przodu a dru¬ 
giej do tyłu, co w rezultacie daje 
skręcenie silnika w bok. 

Łoże silnikowe wykonane w ten 
sposób ma jeszcze i tę zaletę, że 
w przypadku kraksy ulega częścio¬ 
wemu odkształceniu i pochłaniając 
znaczną część energii uderzenia, 
chroni przód kadłuba przed znisz¬ 
czeniem, Zacięte łoże łatwo można 
na poczekaniu wyprostować, co jest, 
niemożliwe w przypadku łoża wy¬ 
konanego z drewnianych klocków, 
gdyż ulegnie ono wówczas złama¬ 
niu. Rozwiązań opartych na tej za¬ 
sadzie może być bardzo wiele. Po¬ 
przednie fotografie (rys. 4 i 9) przed¬ 
stawiają łoże przykręcone na ze¬ 
wnątrz kadłuba, przy czym silnik 
pozostaje nie osłonięty. Można 
umieścić blaszane łoże również od 
wewnętrznej strony ścianek kadłu¬ 
ba. Wówczas sylwetka modelu bę¬ 
dzie bardziej czysta, co umożliwi za¬ 
łożenie osłony. W ten sposób zo¬ 
stało zrealizow T ane regulowane za¬ 
mocowanie silnika w T modelu „Kor¬ 
moran-Ter”, którego szczegóły widać 
na fotografii (rys. 10), po zdjęciu 
osłony silnika. 

Idealnej konstrukcji oczywiście 
nie ma — opisywane rozwiązanie 
zamocowania silnika posiada rów¬ 
nież wady, z których najważniejsza 


□ Modei todolamacza „Lenin**, pierw¬ 
szego na święcie statku z napędem 
atomowym, przeznaczonego dla celów 
pokojowych, modelarze nasi mień moż¬ 
ność oglądać na III MZMP w Ka£QU?f- 
each. Drugą jednostką o podobnym na¬ 
pędzie będzie amerykański siatek pasa¬ 
żerski „Sauannah*Prace przy tym stat¬ 
ku są już daleko zaawansowane, Bę, 
dzie on mlal wymiary 179,1 x 23 x 9 t S0 m, 
nośność 9,990 TDW, móc urządzeń napę¬ 
dowych 22.000 KM, prędkość podróżną 

20.5 r, rejon pływania do 250.000 Mm. 

* * * 

□ Juft Hladil z Ktomeriz — CSR usta¬ 
nowił nowy rekord swego kraju w dłu¬ 
gości lotu modelu ujynikfem 24 km w li¬ 
nii prostej . Rekordowy model ma roz¬ 
piętość 3000 mm, waży 12G0 G i napędza¬ 
ny jest silnikiem „Letmoo pojem¬ 
ności 2,7 cm*. 

Dotychczasowy rekord dluyoścl modelu 
w CSR należał także do J. Hladila, Mta- 
noiofoie, w roku 1357 uzyska* ora wynik 

17.5 km. 

* * * 

□ Japońska firma „Saunders Roe” 
opracowuje obecnie projekt zbiornikcnoca 
z napędem atomowym, o nośności S0.000 t, 
który ma osiągać przy tej wielkości fan¬ 
tastyczną prędkość, dochodzącą do 35 
węzłów, w Japonii trwają też intensywne 
przygotowania do opracowania dokumen¬ 
tacji statków rybackich z tittawntami 
jądrotaymi. 

* * * 

□ W Domu Pioniera w Brnie — CSR 
pracują dwie grupy modelarzy szkutni¬ 
czych. W trakcie wykonania znajduje się 
wiele modeli żaglowych, prędkościowych 
i redukcyjnych z napędem elektrycznym. 

Czechosłowacja nie brata w tym roku 
udziału w MZMP w Katoioicacft. Na pod- 
stawie obecnych przygotowań, o których 
donosi prasa, należy przypuszczać, że w 
roku przyszłym przybędzie jeszcze jeden 
partner do tych konkurencji. 

* * * 

□ Autorzy książek poświęconych zdal¬ 
nemu sterowaniu modeli nie ograniczają 
się obecnie do ornótotenta jednego tema¬ 
tu, np. radiosterowania modeii samocho¬ 
dów? lub okrętów, lecz ujmują te zagad¬ 
nienia razem . Przykładem może być 
wydana ostatnio w Polsce książka 
J, Wojciechowskiego i Z. Korsaka 
„Zdalne sterowanie modeli'* oraz „Radio 
Controi Model Ships, Boats and Atrcraft'* 
F. Ć. Judd f a z Anglii. Nic też dziwnego, 
że spotykamy te same nazuńska zawod¬ 
ników startujących z modelami zdalnie 
sterowanymi na zawodach lotniczych 
i szkutniczych « 


jest ta, że w przypadku konieczno¬ 
ści wymontowania silnika nie ma 
pełnej gwarancji, że założymy go 
dokładnie tak samo, jak przed de¬ 
montażem. Jednak możliwość pro¬ 
stej regulacji, pozwalająca szybko, 
bez uciekania się do pilnika czy no¬ 
ża, wyregulować model, wynagradza 
w znacznym stopniu tę niewygodę. 
Można oczywiście po oblataniu pro¬ 
totypu na blaszanym łożu, stosować 
w następnych wersjach łoża stałe. 

I wreszcie jeszcze jedna uwaga — 
łoże blaszane musi być wykonane 
koniecznie z miękkiej blachy alumi¬ 
niowej, a wszelkie zagięcia i wycię¬ 
cia w blasze powinny przebiegać po 
tuku. Twarda blacha dttralumiiniowa 
nie nadaje się do lago celu, ponie¬ 
waż pęka łatwo od drgań silnika, 
a i ostre zagięcia i wycięcia stają 
się również powodem pęknięć. 






Opracować J. Kowalczyk 




POLSKI SAMOLOT 
TRENINGOWY 


Niedobór konstrukcji lotniczych 
w naszych aeroklubach stanowił 
przez długi okres czasu słabą stro¬ 
nę polskiego lotnictwa sportowego. 
Sprzęt silnikowy zasilany częściowo 
importem ciągle wykazywał brak 
samolotów potrzebnych do szkolenia 
nowych kadr lotniczych. Brakowało 
nam jednostek o pełnych wartoś¬ 
ciach lotnych oraz samolotów do¬ 
puszczonych do pełnej akrobacji. 
Nie było samolotów odzwierciedla¬ 
jących postęp techniki światowej 
w naszym sportowym lotnictwie 
Polscy konstruktorzy postanowili 
położyć temu kres. Owocem ich pra¬ 
cy są nowe typy samolotów sporto¬ 
wych. Z jednym z nich chcę dziś za¬ 
poznać czytelników. Konstrukcją tą 
będzie samolot „M-2”, wykonany 
w Ośrodku Konstrukcji Lotniczych. 

Samolot ,,M-2’ to woinonośny 
do noplat, o dodatnim kącie zaklino¬ 
wania skrzydeł, konstrukcji całko¬ 
wicie metalowej. Kadłub stanowi 
skorupa metalowa, której konstruk¬ 
cja gwarantuje przenoszenie obcią¬ 
żeń. Wręgi i podłużnice duraiowe. 
W przedniej części umieszczone jest 
łoże silnika spawane z rur stalo¬ 
wych. Wygodna dwumiejscowa ka¬ 
bina wyposażona jest w komplet 
przyrządów pokładowych i radio. 
Siedzenia w kabinie umieszczone są 
jedno za drugim. Tak przyrządy, 
jak i urządzenia do sterowania sa¬ 
molotem są dublowane. Dwuczęścio¬ 
wa osłona kabiny ze szkła organicz¬ 
nego — odsuwana. Przednia część 
stała osłania tylko pole widzenia do 
przodu, część ty ma ruchoma odsu¬ 
wana do tyłu. Ruchoma owiewka 
kabiny podparta w 3-e h punktach; 
dwa kółka wodzone są w prowad¬ 
nicach, trzecie zaś umieszczone na 
końcu osłony ślizga się po szynie 
stanowiącej grzbiet przejścia sta¬ 
tecznika k.erunku w kadłub. Zbior¬ 
niki zabudowane są na platowcu, 
przy czym olejowy mieści się za sil¬ 
nikiem, pozostałe natomiast paliwo¬ 
we — w kadłubie i skrzydłach. Ka¬ 
dłub posiada charakterystyczną syl¬ 
wetkę, ze względu na przesunięcie 
statecznika wysokości do tyłu. Poza 
tym kadłub samolotu jest długi, co 
powinno ułatwiać manewrowanie 
sterami. Przejścia poszczególnych 
elementów w kadłub okryte są opły¬ 
wowymi osłonami. Maska silnika 


posiada szereg wlotów powietrza 
dla lepszego chłodzenia silnika. 

Skrzydło, o obrysie trapezowym, 
jest — podobnie jak całość konstruk¬ 
cji — całkowicie metalowe. Blacha 
pokrycia wraz z wzdłużnymi wzmoc¬ 
nieniami stanowi skorupę przeno¬ 
szącą łącznie z dźwigarami obcią¬ 
żenia, Skrzydło posiada dwa dźwi¬ 
gary — główny i pomocniczy. Pro¬ 
fil płata przy kadłubie NACA-23015, 
przy końcu skrzydła zmienia się na 
NACA-23012. Płat posiada klapy do 
lądowania, o kącie otwarcia 15° i 
45°. Dalszą część skrzydła wypeł¬ 
niają całkowicie metalowe lotki. Na 
prawym płacie umieszczona jest rur¬ 
ka Pitota. Oba skrzydła posiadają 
na końcach światła pozycyjne. We¬ 
wnątrz skrzydła w części przykadłu- 
bowej znajduje się wzmocnienie 
z blachy, na wierzchu natomiast są 
miejsca przystosowane do stawania 
na skrzydle przy wchodzeniu do 
kabiny. 

Podwozie samolotu o układzie 
klasycznym, Golenie przednie, o roz¬ 
stawie 2,6 m, lekko wysunięte do 
przodu i rozchylone na zewnątrz. 
Kółko ogonowe i koła główne — 
stałe. Całe podwozie wyposażone 
jest w amor ty zatory oleo-pneuma- 
tyczne, łagodzące wstrząsy przy lą¬ 
dowaniu w warunkach terenowych. 
Z lewej strony, w miejscu przejścia 
osłony amortyzatora w skrzydło, 
umieszczony jest reflektor oświetla¬ 
jący pas startowy przy lotach noc¬ 
nych, 

Usterzenie płatowca składa się ze 
statecznika kierunku i wysokości 
wraz ze sterami. Statecznik piono¬ 
wy stanowi całość konstrukcyjną z 
kadłubem, natomiast statecznik wy¬ 
sokości jest montowany. Stałe opie¬ 
rzenie płatowca, konstrukcji meta¬ 
lowej, jest całkowicie kryte blachą. 
Ster kierunku, o powierzchni kom¬ 
pensacyjnej, kryty płótnem, zaopa¬ 
trzony jest w stałą klapkę wyważa¬ 
jącą, Ster wysokości, w przeciwień¬ 
stwie do jednoczęściowego statecz¬ 
nika, składa się z dwóch części i 
zaopatrzony jest równieś w po¬ 
wierzę lunie kompensacyjne. Pokrycie 
steru stanowi płótno. Każdy ster 
wysokości posiada po jednej klapie 
wyważającej, sterowanej z kabiny 
pilota. Powierzchnie wyważające są 
metalowe. Całość instalacji sterują¬ 


cej opierzeniem i lotkami składa się 
z popychaczy. Wyjątek stanowią 
właśnie klapki wyważające napę¬ 
dzane linkami. 

Napęd samolotu „M-2” stanowi 
silnik sześciocylindrowy o układzie 
„bokser 7 *. Układ ten nadaje sylwet¬ 
ce samolotu w przedniej jej części 
charakterystyczne kształty. Silnik 
produkcji czechosłowackiej „Praga 
Doris B”, o mocy maksymalnej 220 
KM, z reduktorem chłodzonym po¬ 
wietrzem. Śmigło samolotu o stałym 
skoku pracuje na zmiennych obro¬ 
tach silnika. Śmigło jest dwułopato- 
we drewniane, o średnicy d = 2,3 m, 
zakończone z przodu kołpakiem me¬ 
talowym z blachy. 

WSKAZÓWKI DLA MODELARZY 

Cały samolot „M-2” kryty jest 
blachą, dominującym kolorem jest 
więc naturalny kolor blachy dura- 
lowej. Wersja prototypowa udostęp¬ 
niona do wglądu publiczności była 
matowana. Wzdłuż kadłuba, jak za¬ 
znaczono na planie, znajdował się 
pas iw kolorze żółtoseledynowym. 
W tym samym kolo rze malowane 
były również opływowe przejścia 
skrzydeł w kadłub oraz końce śmi¬ 
gła. Osłona silnika z góry aż do 
kabiny oraz śmigło malowane na 
czarno. Na stateczniku kierunku 
była namalowana strzała w kolorze 
srebrzystym oraz napis na sterze 
kierunku „M-2*\ Znaki rejestracyj¬ 
ne płatowca — czarne. Po obu stro¬ 
nach kadłuba, na górze płata pra¬ 
wego i na dole skrzydła lewego, 
znajdowały się litery SP-PAC. 

Zalecamy wykonanie modelu w 
podziałce 1:25 dia modelarzy bar¬ 
dziej zaawansowanych i amatorów 
— w podziałce 1 ;50, jako dalszy 
egzemplarz do kolekcji właśnie tej 
skali. Oba warianty dotyczą modeli 
redukcyjnych. 

Dane silnika „Praga Doris B T * 

6 cylindrów, chłodzony powietrzem 
moc maksymalna 220 KM 

obroty silnika 300O obr/min 

obroty śmigła 1655 obr/min 

moc nominalna 200 KM 

obroty silnika 2900 obr/min 

obroty śmigła 16O0 obr/min 

moc przelotowa 180 KM 

obroty silnika 2300 obr/min 

obroty śmigła 1545 obr/min 


Dane samolotu M-3 


Wydłużenie usterzenia poziomego 
Powierzchnia klapki wyważającej 

4,59 

Rozpiętość 

9,5 m 

steru wysokości 

0,052 m ! 

Długość 

7,62 m 

Powierzchnia usterzenia pionowego 

1,384 m 2 

Powierzchnia skrzydeł 

13,616 m* 

„ steru pionowego 

0,61 m ! 

Wydłużenie 

6,628 

Wydłużenie usterzenia pionowego 

1,12 

Zbieżność skrzydła 

0,40 

Powierzchnia nośna 

13,616 m 3 

Powierzchnia lotek 

1,03 m 2 

Ciężar w locie 

1020 KG 

Powierzchnia klap 

2,13 m 2 

Obciążenie powierzchni 

75 KG/m 1 

„ usterzenia poziomego 2,377 m 2 

„ steru poziomego 1,025 m 2 

Plan modelu w podziałce 1:25 do nabycia w re¬ 
dakcji w cenie 10 zł. 
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SAMOLOT TRENINGOWY 
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2 LOTKĄ 


WZMOCNIENIE POKRYCIA PŁATA 
BLACHĄ WEWNĄTRZ 


PRZEKROJE KADŁUBA 
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Budujemy model samochodu MK"12„S <ł 


G. Klientowski (dalKy ciqg z nru 10} z rosyjskiego tłum. J. Front 

i 


MONTAŻ SILNIKA I PRZENIESIENIA 
NAPĘDU: 

Po wykonaniu montażu kola zębatego 
i zamachowego* przystępujemy do za¬ 
łożenia silnika oraz ramy podmetoro- 
wej i do regulacji ustawienia kół zę¬ 
batych przeniesienia napędu. 

Pierwszą czynnością będzie założenie 
osi do ramy pod motorowej oraz dotar¬ 
cie osi 1 panewek. Docieramy specjalną 
pastą* którą można otrzymać w skle¬ 
pach z częściami samochodowymi. Mo* 
dolarze DOSAAF używają do tego celu 
pasty marki ,*GOl“, 

Następną czynnością jest umocowanie 
czterema śrubami silnika do ramy pod- 
motorowej. Gdy silnik (3sb-U zostanie 
Już zamocowany w tej ramie (3sb-2) t 
kontrolujemy prawidłowość sprzężenia 
kół zębatych. W tym celu wyjmujemy 
z silnika tłok wraz z korbowodem 
{umożliwia to swobodne poruszanie wa¬ 
lem silnika) 1 sprawdzamy* czy kola 
zębate obracają się odpowiednio lekko 
1 czy Ich zęby dostatecznie zachodzą na 
siebie. Jeżeli zaczepienie zębów jest 
niedostateczne* op Iłowu jemy trochę po¬ 
wierzchnię podmotorowej ramy, by 
zmniejszyć odległość między kolami* 

Tul alk i rozporowe osi (3sb-II. rys. 12) 
wykonujemy ze stall. Lewa tulejka 






Rys, 8, część 3sb~ 7 


ogranicza możliwość przesuwania się 
osi* Prawą tulejkę zakładamy dopiero 
po sprawdzeniu, w jakim stopniu oś 
może się przesunąć. Skracamy wów¬ 
czas w razie potrzeby gwint, po czym 
zakładamy na oś prawą tulejkę l pod¬ 
kładkę (3sb-i2) wykonaną według rys, 
13. Po ustawieniu na osi tulejek rozpo¬ 
rowych, przystępujemy do dopasowania 
kół zębatych i ich wzajemnego dotar¬ 
cia się. W tym celu mocujemy oś w 
kotach tokarni, zamocowujemy również 
ramę podmotorową wraz z silnikiem 
i puszczamy tokarnię w ruch. Jeżeli 
kota nie były w ogóle docierane, naj¬ 
pierw docieramy Je na proszku szmer¬ 
glowym, następnie zaś na paście do 
docierania, podczas docierania kół zę¬ 
batych szmerglem trzeba uważać* żeby 
jego drobinki nie dostały się do pane¬ 
wek lub do wnętrza silnika. Po za¬ 
kończeniu docierania, cały agregat do¬ 
kładnie myjemy w nafcie lub benzynie. 
Przednia oś — resor (4sb. rys. 12) skła¬ 
da się z wldelkowatych resorów — 
sprężynujących piaskowników (4sb-l)» 
na końcach których przynltowano pół- 
osie (4sb-2)» Resory sporządzamy według 


planu (rys, 14) ze stalowych płaskowni¬ 
ków, o grubości 1,5 mm* Do tego celu 
możemy użyć starą piłę do drzewa. 
W środku resoru znajduje się otwór dla 
śruby mocującej* FółosLc (część 4sb-2) 
robimy ze stall. Na końcach półosl wy¬ 
wiercamy 2-mllimetrowe gwintowane 
otwory. Same pótosle wytaczamy w 
dwóch średnicach, Jedna o 0 4 mm dla 
osadzenia kół 1 druga 9 mm dla umoco¬ 
wania w resorze* W grubszej części 
półosl wypHowujcmy otwór* w który 



wsuwamy resor. Resor i półoś łączymy 
nitami. 

Uchwyt (część 4sb* rys. 15) dla umo¬ 
cowania resorów do modelu wypłlowu- 
j en ty z d u rai u min i um o takim samym 
kształcie. Jak wewnętrzna przednia część 
modelu* Uchwyt mocujemy przy pomo¬ 
cy 4 nitów — dwóch bocznych I dwóch 
centralnych. Te ostatnie służą jedno¬ 
cześnie dla umocowania *,osl łł resoru* 


TYLNE WIODĄCE KOLA: 

Opony (cześć 5sb-l. rys. 16) tylnych 
kół robimy z surowej gumy* drogą wul¬ 
kanizacji w specjalnej formie-prasie 
(rys, 17)* Podajemy w skrócie techno¬ 
logię przygotowania opon. Z duralumi- 
nlum wytaczamy formę-prasę, składa¬ 
jącą się z dwóch jednakowych połówek. 
Na rys* 17 pokazana Jest jedna połówka* 
a na rys. 1S wewnętrzne kótko-wkładka, 
Obie połówki formy-prasy smarujemy 
olejem mineralnym wypełniamy pokra¬ 
janą w drobne paski surową gunię* 
Między połówki formy-prasy wkładamy 
wewnętrzne kólko-wkładke* takie po¬ 
smarowane olejem mineralnym* połów¬ 
ki formy-prasy Ściągamy śrubą I pod* 
grzewamy równomiernie do temperatu¬ 
ry 100°—110° w ciągu 30 do 40 minut. 


3sb~ł 3sb-? 3sb-$ 3sb~8 



Rys. It,aeść 3 st >~9 


Następnie jeszcze raz dociągamy śrubą 
formę-prasę (rys* 19). Nadmiar gumy 
wydostaje się z formy-prasy przez 4—6 
nległęboklcb nadpiiowań wykonanych w 
jej brzegach. Po mocniejszym ściągnię¬ 
ciu formy-prasy, podgrzewamy ją znów 
do temperatury 145—150° w ciągu dal¬ 
szych 40 minut. 

Obręcze tylnych wiodących kól wyko¬ 
nujemy z duralumlnium. Zewnętrzna 
obręcz (5sb-2. rys. 20) w otworze osio¬ 
wym ma gwint służący do przykręca¬ 
nia obręczy na oś. Poza tym obręcz mą 
trzy otwory dla śrub mocujących* Wew¬ 
nętrzna obręcz (część 5sb-3. rys. 21) po¬ 
siada również trzy otwory dla śrub* 
Oprócz obręczy w skład konstrukcji 
kola wchodzi także pierścień rozporowy, 
który wykonujemy również z dur&Iu- 
mlnlum* 

Składanie tylnego koła wiodącego 
(5sb, rys* 23) wykonuje się w następu¬ 
jącej kolejności: w oponę (5sb-I) wsta¬ 
wiamy pierścień rozporowy (5sb-4), po 
czym zakładamy zewnętrzną obręcz 
(5sb-2), a z drugiej strony obręcz wew¬ 
nętrzną (5sb-3>. Naturalnie obie obręcze 
składamy tak, aby otwory śrub ścią¬ 
gających pokrywały się Ściąganie obrę¬ 
czy śrubami przeprowadzamy stopnio¬ 
wo, zwracając przy tym uwagę na ich 
równomierne dokręcanie* 


MS' / 


Rys. i2 t cze$ć3sb-I! 



r: 
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Rys. 13 t aeśc3$fi~!2 


PRZEDNIE KOLA: 

Przednie kola (6sb, rys, 2$) mają 
kształt podobny do tylnych, są jednak 
od nich cieńsze, a ich obręcze (&sb-I) 
bardziej płaskie, wewnętrzną formę- 
prasę wykonujemy z tekstolitu i wier¬ 
cimy w niej sześć otworów. Trzy z nich 
śluzą dla śrub ściągających, a trzy po¬ 
zostałe dla lepszego złączenia obręczy 
z oponą (rys. 25). Proces wulkanizacji 
jest taki sam, jak 1 poprzednio. Wyjęte 
z formy-prasy opony posiadają wyraź¬ 
ne wgłębienia w wewnętrznym kole. 
Trzy z tych wgłębień przebijamy na 
wylot dla przeprowadzenia śrub ścią¬ 
gających* , , . 

Obręcze przednich kól (6sb-3 I 3sb-4. 
rys^ 28 i 27) wytaczamy również z dur- 
alumlnlum*. z tym że w zewnętrznej 
obręczy ($sb-3) wprasowujemy panew¬ 
kę ślizgową (6sb-S) wytoczoną % brązu 
lub mosiądzu. Składanie przednich kół 
<ry T s. 28) przeprowadzamy następująco: 
na obręcz (6sb-7> nakładamy oponę 
(6sb-I) i kolejno dopasowujemy obręcz 
wewnętrzną. Przez trzy otwory ściąga¬ 
my obręcze śrubami 1 nakrętkami. Zło¬ 
żone koło nakładamy na póloŚ l usta¬ 
lamy śrubą. Aby koto łatwiej obracało 
się na pólosl, na Jej koniec zakładamy 
tulejkę (rys. 29), którą wytaczamy z 
brązu lub mosiądzu. Jeżeli przy całko¬ 
witym dociągnięciu Śruby mocującej 
kolo obraca się zbyt ciężko, tulejkę 
trochę opUówujemy bardzo drobnym 
pilnie zklem. 

(edn) 
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Część 4sb~2. 
Rys 14, część 4sb 
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Rys. 20, część Ssb~2 
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Kgcik Młodego Modelarza 

BLOKOWY MODEL 


Trzeba stwierdzić, że nasz mie¬ 
sięcznik przeznaczony jest w zasa¬ 
dzie dla bardziej zaawansowanych 
modelarzy , Wykonywanie modeli, 
których opisy publikowane są w 
działach modelarstwa: lotniczego, 
szkutniczego i samochodowego t wy¬ 
maga większego przygotowania fa¬ 
chowego, używania szerokiego asor¬ 
tymentu materiałów — niejednokrot¬ 
nie drogich i trudno dostępnych na 
rynku, oraz posiadania większego 
zestawu narzędzi. Trudności te mo¬ 
gą być rozwiązywane przez zrzesze¬ 
nia młodzieży w modelarniach , Po¬ 
nieważ jednak sprawa zwiększenia 
ilości modelarni nie należy do naj¬ 
łatwiejszych, większość młodych mo¬ 
delarzy zmuszona jest do majster- 
kmoania w domu T w warunkach bar¬ 
dzo prymitywnych, posługując się 
prostymi narzędziami i tanim mate¬ 
riałem t w postaci różnego rodzaju 
odpadków drzewnych i metalowych. 


W swoim czasie ukazało się w 
„Modelarzu” kilka artykułów z za¬ 
kresu modelarstwa blokowego. Nie 
wiem jednak, dlaczego tego rodzaju 
materiały nie są nadal publikowane . 
Podany niżej opis budowy czołgu 
zapoczątkuje cykl artykułów, w tetó- 
rych zainteresowani znajdą opisy bu¬ 
dowy modeli: samochodu wojskowe¬ 
go z przyczepą [w kilku wersjach), 
pociągu osobowego i towarowego, 
budynków stacyjnych, samochodu — 
cysterny i wielu innych. 

Ukazywanie się wymienionych 
materiałów uzależnione jest oczy¬ 
wiście od zainteresowania Czytelni¬ 
ków. Toteż proszę o nadsyłanie do 
Redakcji uwag dotyczących przydat¬ 
ności tego rodzaju opisów, Modele 
rozpracowane zostały tak, aby ich 
wykonanie nie nastręczało specjal¬ 
nych trudności, a ponadto — aby 
mimo wielkich uproszczeń zachowa¬ 
ły one swój wygląd. 


CZOŁGU 

X 

Model czołgu, którym zajmiemy 
się niżej, wykonany został przeze 
mnie jako pierwszy i dlatego właś¬ 
nie rozpoczynam od niego swój cykl 
artykułów. Jest on bardzo prosty 
w budowie i nie wymaga dużo ma¬ 
teriału, a wykonany starannie sta¬ 
nowi bardzo efektowną zabawkę. 
Opiniodawcami wykonanego przeze 
mnie modelu byli dwaj moi synow¬ 
cy w wieku lat 8 i 10, dla których 
jest on do dnia dzisiejszego ciekawą 
zabawką. 

Na wstępie podaję wykaz mate¬ 
riałów niezbędnych do wykonania 
modelu, a więc: 

1. listewka bukowa długości 120 
mm, o przekroju 29X8 mm, 

2. klocek bukowy długości 32 mm f 
o przekroju 20X9 mm, 

3. okrągły klocek bukowy długości 
ok. 60 mm, średnicy 7 do 8 mm 
potrzebny do wykonania 11 kółek, 




CZOlg - 
Zabawka - blokóouko 
Skała i-i 


Rys. Nr. -5 




RuS. Nr. A 
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4, dwa kawałki blaszki z pudełka 
od konserw, każdy o długości 65 
mm i szerokości 9 mm, 

5. dwa kawałki okrągłego klocka 
bukowego, o przekroju 6 mm i 
długości 14 mm oraz okrągły klo¬ 
cek bukowy, o przekroju 4 mm 
i długości 50 mm, potrzebny dla 
wykonania zbiorników paliwa i 
czterech małych kółek, 

6- małe pudełeczka farby „Nitro” 
koloru: zieleń trawiasta, żółty, 
czarny, ciemnoniebieski, biały i 
bezbarwny, 

7. buteleczka tuszu czarnego i pióro 
z cienko piszącą stalówką do tu¬ 
szu, 

8. dwa kawałki drutu, o średnicy 
półtora mm (żelazny) i 0,5—0,6 
mm (miedziany), potrzebne do 
wykonania lufy czołgu, 

9* 16 szpilek krawieckich z obcię 
tymi końcami. 

OPIS BUDOWY CZOŁGU: 

Listewkę wymienioną w pkt. 1 
przeciąć na dwie części o długości 
60 i 55 mm, Oba kawałki poddać 
małej obróbce pilnikiem, ścinając 
ściany boczne według szablonu 
przedstawionego na rys, L 

Z kolei przystępujemy do wyko¬ 
nania wieży czołgu, którą robimy 
z klocka wymienionego w pkt. 2, 
według rys, 2. W klocku tym od 
strony przedniej wycinamy piłką do 
metalu dwa nacięcia. 

Jedenaście kółek potrzebnych do 
modelu uzyskamy przez pocięcie na 
plasterki o grubości 2 mm klocka 
wymienionego w pkt. 3, Pozostałe 
cztery małe kółka wykonamy z kloc¬ 
ka wymienionego w pkt. 5. 

Przy wykonywaniu wszystkich 
części należy zwrócić uwagę na sta¬ 
ranne oczyszczenie ścian papierem 
ściernym i pilnikiem — gładzikiem. 
Nierówności powstałe przy cięciu 
kółek najlepiej usunąć przez obcię¬ 
cie nożyczkami. 

Dwie blaszki wymienione w pkt. 4 
zaginamy przy użyciu płaskoszczy- 
pów w odległościach 4 mm od koń¬ 
ca pod kątem 45°. Następnie przy¬ 
stępujemy do wykonania lufy, któ¬ 
rą robimy z grubego drutu, ucina¬ 
jąc go na długość 5 cm. Na jednym 
z końców ściśle nawijamy drut cień¬ 


szy spiralką na długość około 
10 mm. 

Po przygotowaniu wszystkich 
części, przystępujemy do montażu 
według rys. 3. Części 1, 2, 3, 4 i 5 
montujemy w pierwszej kolejności, 
łącząc je przy pomocy dwóch gwoź¬ 
dzi wbijanych od dołu. Gwóźdź 
dłuższy stanowi jednocześnie oś 
obrotową wieży czołgu. W celu unik¬ 
nięcia pęknięcia części 2 i 3 prze¬ 
wiercamy w nich otwory nieco 
mniejsze od średnicy gwoździa. Do 
wiercenia mogą być użyte stare bory 
dentystyczne o odpowiedniej śred¬ 
nicy. Po zbiciu, ustawiamy na właś¬ 
ciwym miejscu części 4 15 włożone 
uprzednio pomiędzy część 2 i 3, tak 
by wystawały poza nie z każdej 
strony o 3 mm. 

Po zmontowaniu zasadniczej częś¬ 
ci, malujemy ją dwu lub trzykrot¬ 
nie zieloną farbą, aź do uzyskania 
należytego połysku (z wyjątkiem 
części 3). 

Do bocznych ścianek części 2 w 
tyle za wieżą przybijamy szpilkami 
okrągłe klocki wymienione w pkt 5, 
Klocki te należy następnie pomalo¬ 
wać czarnym lakierem. Ściankę 
przednią i tylną części 3 malujemy 
również lakierem czarnym. Po wy¬ 
schnięciu na zielonym tle malujemy 
w sposób dowolny żółte punkty (o 
liniach zamkniętych), imitujące wraz 
z tłem barwę ochronną (patrz rys. 4). 
Następnie obsadzamy działko w wie¬ 
ży w wywierconym uprzednio otwo¬ 
rze. Całe działko malujemy na ko¬ 
lor ciemnoniebieski, natomiast część 


grubszą, po wyschnięciu, na kolor 
biały. 

Również kolorem białym maluje¬ 
my na przedniej ściance części 3 
1 kreskę, imitującą wizjer dla kie¬ 
rowcy czołgu, oraz kreski, o szero¬ 
kości półtora milimetra, na końcach 
części 4 15, Dla ostatecznego wy¬ 
kończenia części zasadniczej rysu¬ 
jemy tuszem kreski oddzielające od 
siebie kolory zielony, żółty i biały, 
a następnie obrysowujemy kształt 
okienka przedniego. Na górnej ścian¬ 
ce części 2 za wieżą rysujemy kra¬ 
tę, imitującą osłonę silnika. 

Dalszym etapem naszych czynnoś¬ 
ci będzie przybicie szpilkami kółek 
do części 3, według uprzednio roz¬ 
mieszczonych i nawierconych otwor¬ 
ków. Kółka należy przybijać na 
umocowanym w imadle stołowym 
klocku, zwracając przy tym uwagę, 
aby nie naruszyć części 4 i 5. Przy 
malowaniu części zasadniczej przy¬ 
kleić i pomalować tym samym ko¬ 
lorem duże ko£ko imitujące właz do 
wieży. 

Kolka malujemy kolorem ciemno¬ 
niebieskim, a łebki szpilek — bia¬ 
łym. Aby uniknąć ścierania się kre¬ 
sek malowanych tuszem, po wykoń¬ 
czeniu malujemy model lakierem 
bezbarwnym, uzyskując dzięki temu 
ładny połysk. 

Dla uruchomienia wieży wystar¬ 
czy rozruszanie jej w palcach. Kil¬ 
kakrotne przesunięcie czołgiem tam 
i z powrotem po stole zluzuje do¬ 
statecznie kółka i zabawka gotowa. 

BOGDAN GABRYSIAK 



Opracowali. J. KAPKOWSKI i J. MYSZKA 

Samolot „Hunter" Jest JednomieJscowym myśUwcem prze¬ 
chwytującym, produkcji zakładów Hawker w Wielkiej Bry¬ 
tanii, Prototyp wykonał pierwszy swój lot w Lipcu 196EL roku, 
a produkcja seryjna rozpoczęła się w Listopadzie 19&2 roku. 
Od tego czasu samolot ten produkowany Jest w siedmiu 
wersjach, różniących się od siebie silnikiem i drobnymi 


HAWKER HUNTER V 


modyfikacjami wyposażenia. Niektóre wersje produkowane 
były tylko na eksport do Szwecji, Danii I Peru. We wrze¬ 
śniu 1963 roku na samolocie „Hunter" F, Mk 6 ustanowiony 
został światowy rekord prędkości na trasie 3 km — im km h 
i na trasie 100 km — 1141 km/h. 

Plan, który podajemy, przedstawia wersję „Hunter” F. Mk. 3. 
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Opis konstrukcji 

Samolot „Huntei"' jest wolnonośnym średniopłatem. kon¬ 
strukcji całkowicie metalowej. Przeinaczony on jest do lo¬ 
tów naddżwiękowych na dużych wysokościach. Wersja Mk.i 
może być także przy stówa na do lotów rozpoznawczych. 

Skrzydło, q wydłużeniu 3,3 posiada skos 40°. Klapy i lotki 
napędzane $ą hydraulicznie. 

Kadłub, konstrukcji skorupowej, dzielony jest na trzy 
części; przednią, w której znajduje się kabina pilota, uzbro¬ 
jenie strzeleckie i gondola kółka przedniego; środkową, któ¬ 
ra jest wykonana razem z centralną częścią skrzydła, oraz 
tylną. Ciśnieniowa kabina pilota posiada kompletną kli¬ 
matyzację. 

Usterzenie wolnonośne. Ster pionowy wyposażony jest 
w klapkę wyważającą. W napędzie wszystkich sterów za¬ 
montowane są wzmacniacze hydrauliczne. Jako element uła¬ 
twiający sterowanie, 

Silnik ,,Armstrong Siddeley Sapphtre" turboodrzutowy ze 
sprężarką osiową, o ciągu statycznym 3632 kG. Wloty po¬ 
wietrza do silnika znajdują się na krawędzi natarcia skrzy¬ 
dła przy kadłubie. 

Uzbrojenie stanowią cztery działka kalibru 30 mm zamon¬ 


towane pod kadłubem z przodu. Antena celow T nika radaro¬ 
wego znajduje się w nosie kadłuba. Pozostałe uzbrojenie mo¬ 
że być stosowane na samolocie „Hunter'* w różnych wer¬ 

sjach, Może więc on zabierać pod skrzydłami 24 rakiety do 
zwalczania celów naziemnych, albo 434 kG bomb. albo też 
cztery przyczepne zbiorniki paliwa do lotów długodystanso¬ 
wych, W najnowszej wersji może zabierać także dwa pociski 
zdalnie sterowane klasy powietrze-powietrze „Fairey Fire- 
flasb", przyczepiane pod skrzydłami. 

Wymiary 

Rozpiętość 10,26 m 

Długość 13,99 m 

Wysokość 4,26 m 

Pow. nośna 31,56 m l 

Górna powierzchnia samolotu aż do tinń zaznaczonej na 
rysunku malowana jest w pasy szare i ciemnozielone; dol¬ 
na powierzchnia ma kolor aluminium. Wszystkie litery 1 cy¬ 
fry czarne. Kodoiy poszczególnych znaków l symboli podane 
są na rysunku. Końcówka kadłuba, stanowiąca wylot dyszy 
silnika* posiada kolor stali, nieco ciemniejszy od aluminium. 
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Modele redukcyjne śmigłowca 
sanitarnego i rolniczego wyko¬ 
nane u* podziałce 1:10 przez in¬ 
struktorów modelarstwa lotni¬ 
czego WSK w Świdniku. Mo¬ 
dele ii ly stawione były na Mię- 
dzy narodowych Targach Po¬ 
znańskich w 1958 roku. 


Model samolotu radzieckiego »Bicz ”, wykonany przez mode¬ 
larzy z Libiąża Małego. 



Model Przodoionika Flotylli, wykonany w podziałce 1:200 
przez ob. Matuszczaka z Warszawy. 
Przypominamy, że plan tego modelu zamieszczony był w nrze 
10/5 7 „ Mode l arza'\ 




Model samolotu amerykańskie¬ 
go B-29 t wykonany przez mode¬ 
larzy z Libiąża Małego ♦ 



< 


Model redukcyjny śmigłowca 
wersji 5-osobowej — wyko¬ 
nawcy modelarze ze Świdnika , 
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„MODELARZ** POMAGA 


Stanisław Kowalewski — Warszawa 4, 
ul. Skoczylasa 16 m 12, zakupi zagra¬ 
niczne książki i czasopisma modelar¬ 
skie h siln łezki elektryczno oraz części 
do modeli kołowych i szkutniczych, 

Marian Wftoński — Czerniewice pod 
Włocławkiem poszukuje pierwszych nu¬ 
merów „Przeglądu Morskiego' + z 1947-48 r., 
przedwojennych roczników „Morza" o- 
raz planów okrętów: „Prinz Engen", 
„Bismarck" i „scham horst" 

Odstąpię lub wymienię na inne książ¬ 
ki, plany, względnie czasopisma mode¬ 
larskie: 

1. Taschenbuch der Panzcr 1943—1957. 

2. Taschenbuch der Luftfahrt 1354— 
1955/57. 

3. Weye rs Flott en taschenbuch 1358. 

4. D:e Shiffe der Deutschen Kriegs- 
marine und Luftwaffc 1939—1345 und 
ikr Verbleib, 


5. Architectura Navalis Mercatoria, 

6. Air era ft Gamoń flagę and Markings 
1-907—1364. 

7. Jene H s Fllghiting Sfiips 1966—57. 
Oferty Kierować do Redakcji „Mo¬ 
delarza" z dopiskiem „Wymiana książek" 


* & * 


Wojciech Krzywiński — p-ta Struża* 
pow. Kraśnik Lubelski — pragnie na¬ 
wiązać kontakt z miłośnikiem lotnictwa 
i modelarzem lotniczym, 

K. Mączy liski — Łódź, uh Hut ora 47 
m, 13, odstąpi następujące czasopisma 
lotnicze: „Kridla Vlasti" — 1955 r. nu¬ 
mery 22 i 25. 1956 r. numery 2, 3, 6, 
7, 9, 10, 11, 12. 13, 14 i 26. „Skrzydlata 
Polska" — 1654 rok, rocznik bez 8, 27 
i 34 numeru, rok 1956 numery 7, 14, 28, 
30; rok 1957 — 23, 24, 25, 26, 3L „Mode¬ 
larz" rok 1957 — 9. 10; rok i9Ś8 — 416. 

Erwin Kozik — Bytom, ul. Wałlisa 13, 
odstąpi lub wymieni za materiały mo¬ 
delarskie nowy silni czek „Schlosser" 
i cm 5 ze śmigłem. 



STRATY HITLEROWSKIEJ 
KRI EG S MARINĘ 


Wielu czytelników, zwracając się do 
redakcji* zapytywało o los poszczegól¬ 
nych jednostek hitlerowskiej marynarki 
wojennej, prosiło o zamieszczenie ich 
danych technicznych i rysunków. 

Wszystkich zainteresowanych możemy 
obecnie poinformować, że w NBF wyda¬ 
na została książka E. Grónera „Die 
Schilfe der Deutschen Kriegsmarine und 
Luftwaffe 1939—1945", w której można 
znaleźć odpowiedź na wszystkie tego ro¬ 
dzaju pytania. W książce tej obok nazw 
okrętów, znajdują się dane dotyczące: 
roku budowy, nazwy stoczni, w której 
były budowane, wyporności, rozmiarów, 
wykazu uzbrojenia, grubości pancerza, 
prędkości okrętu, zasięgu pływania, sta¬ 
nu załogi, rodzaju maszyn głównych, 
a także data i miejsce zatopienia, znisz¬ 
czenia lub oddania do niewoli. 

Przy okrętach podwodnych podane są 
tylko numery taktyczne i daty ich za¬ 
topienia. Dane techniczne okrętów' pod¬ 
wodnych, z uwagi na to, że były one 
budowane seryjnie, zostały omó wionę 
oddzielnie wraz z podaniem podklasy 
i typu. 

W drugiej części książki zamieszczone 
są sylwetki wszystkich jednostek. Li¬ 
się ich otwiera dość dokładny, wyko¬ 
nany w trcech rzutach rysunek lotni¬ 
skowca „Graf Zeppelin", rysunki w 
dwóch rzutach wszystkich większych 
jednostek bojowych oraz sylwetki okrę¬ 
tów budowanych seryjnie i jednostek 
pomocniczych. Łącznie opublikowano 
228 rysunków'. 

Ciekaw'6 jest wyliczenie kosztów bu¬ 
dowy różnego rodzaju okrętów* z roz¬ 
biciem na koszt wykonania kadłuba, 
maszyn, uzbrojenia i opancerzenia oraz 
tabela ilustrująca plan rozbudowy flo¬ 
ty wraz z aktualnym stanem jednostek 
na dzień l września 1939 r. 

Książkę E, Grónera można nabyć w 
księgarniach warszawskich. Cena dość 
przystępna, mianowicie zł. 90. 

Erich Gróner —* t ,Die Schlffe der Deut¬ 
schen Kriegsmarine und Luftwaffe 
1S39—1945 und i lir %'erbteib" — Wydaw¬ 
nictwo Y. F. Lehmanns — MGnchen — 
1954 r, stronic 86, 


jfłlodaLo. izifboutcG. ,,Ż(X(ZZ£K.' 



rj Skfjcr. o Mmm+a™ MtuStUfiMKf. 





'{jttęęny fwsj nłfftfłf 
to tZfbewK tĄ/jCy fketka - ŁtS 
zeitw i mir Ot 


CEHTRALKi SKŁAPWCA 
MAT EMMO# MODEL AŻSKIDł 

Wt -sżłWA <■< 



Tak wygląda koperta, w której znajduje się zestaw szybowca „Żaczek”* Ze¬ 
stawy można nabyć w cenie 4,50 zl w Składnicy Materiałów Modelarskich — 
Warszawa, ul. Krakowskie Przedmieście 55 oraz w Wojewódzkiej Składnicy 
Materiałów' Szkoleniowych LPŻ — Poznań, ul, 21 Grudnia 6. 


UWAGA, CZYTELNICY! 

Zawiadamiamy, że Redakcja „Mode¬ 
larza" przeniosła się i obecnie mieści 
się w Warszawie, ul. Chocimska 14 


Uwaga, Czyielnicy! 

Wojewódzka Składnica Materiałów 
Szkoleniowych LF2 W Poznaniu, ul. 
27 Grudnia 6, posiada na składzie na¬ 
stępujące silniki: 

Silnik spalinowy ,,Sokół-HI" 4,95 Cm 5 
w cenie 374 zł. 

Silnik spalinowy *,Jaskólka-II" 2,5 cm 1 
W Cenie 325 zł. 

Silnik spalinowy „Jaskółka-!" 2,5 cm 5 
w cenie 294 zł. 

Silnik spalinowy „Jaskółka" — 2,5 om* 
w cenie 286 zl. 

Silnik spalinowy „Vilk>" — 1,5 cm ? 

w cenie 330 zł. 

Silnik spalinowy „Cezas" — 1*5 cm 5 
w cenie 300 zl. 

Silnik elektryczny 1—12 V na prąd sta¬ 
ły w cenie 50 zł. 


Silnik elektryczny 6 V na prąd stały 
1 zmienny w cenie 53 zl. 

Składnica zawiadamia, że obniżone zo¬ 
stały ceny listewek sosnowych, które 
obecnie kosztuj ą: 


listewki długości ł m 12 x 12 — 0,45 zł 
,* „ I m 10 X 20 — 0,75 zl 

Wszystkie ceny loco Składnica Poznań. 
Należność Czytelnicy winni wpłacać na 
konto czekowe PKO Poznań 5-9-335. 


CZASOPISMO ZALECONE DO BIBLIOTEK SZKOL LICEALNYCH PISMEM MINISTERSTWA OŚWIATY 

NR PO/3 - 308 57 Z DN. 25 MARCA 1957 R. 

Adres Redakcji; Warszawa* ul* Chocimska 14. Telefon 612-81 wew. 27. Zamówie¬ 
nia i przedpłaty na prenumeratę przyjmują Urzędy Pocztowe i listonosze. Instytucje 

1 Zakłady Pracy, mające siedzibę w miejscowościach* w których znajdują się Oddzia¬ 
ły* względnie Delegatury „Kuchu” — zamawiają prenumeratę w tychże jednostkach 
„Ruchu". Instytucje Centralne, zamawiające prenumeratę dla podległych im jednostek 
terenowych w skali krajowej, zgłaszają zamówienia do Centrau Kolportażu Prasy 

1 Wydawnictw „Kuch" — Warszawa, ul* Srebrna 12, konto PKO 1-6-100020, Cena w pre¬ 
numeracie; kwartalnie zl 7,50, półrocznie zł 15,00, rocznie zl 30.00, Termin zgłaszania 
przedpłat do dnia 10 miesiąca poprzedzającego okres prenumeraty. Zlecenia na 
wysyłkę wydawnictw polskich za granicę przyjmuje Przedsiębiorstwo Kolportażu 
Wydawnictw Zagranicznych „Ruch 4 * — Warszawa, ul* Wilcza 48 Druk. Wolsk. Żaki. 

Graf. W-wa. Zam* 7918 z dnia 28.X.1958 r. A-28. Nakład 22.206 egz. 

WYDAJE Z G LP2 

Redaguje zespól w składzie 

Janusz Front — Red, Działu Ko¬ 
łowego. Jan Marczak — Red. Działu 
Szkutniczego, Władysław Niestoj — 
Red. Działu Lotniczego. Stefan Smclis 
— Sekretarz Redakcji* 





















LATAWCE OLBRZYMY - 

Modelarze NRF, obok budowy modeli szybowców, zajmu¬ 
ją się również budową latawców sportowych. Widoczny 
na zdjęciu latawiec jest niebywałych rozmiarów, długość 
jego wynosi bowiem 2,80 m waży od Z kg i posiada 
nośność, 30 kG. 




— SILNIK ELEKTRYCZNY ™ 

Dobrze się stanie, gdy widoczny na zdjęciu sil¬ 
nik elektryczny znajdzie sią w sprzedaży. Na 
razie jest to prototyp w T ykonany przez inż, L, 
Wiśniewskiego z Warszaw-y. Jest to silnik uni¬ 
wersalny na prąd stały i zmienny. Napięcie ro¬ 
bocze 12 V, Pobór prądu 0,5 
min. Gabaryt 40 x 29 x 


Rozpiętość 4200 mm 

Powyższe zdjęcie pochodzi z miesięcznika „Flug- 
Modeli Technikwydawanego w Baden-Baden (NRF), 
Przedstawia ono zdalnie sterowany model szybowca, 
o rozpiętości skrzydeł ponad 4 m. Model wykonała 
grupa modelarzy z Walldorf-Badcn, 




Jest to model samolotu „Bregent — XIX łt wykonany w podziałce 
\MZ przez znanego modelarza wrocławskiego Z* Heinemana. Na 
samolocie tym kapitan B, Orliński w roku 1926 odbył lot Warsza¬ 
wa — Tokio — Warszawa, Oto niektóre dane: długość 9,51 m, roz¬ 
piętość 14,63 m, wysokość 3,34 m, powierzchnia skrzydeł 50 m=. 
szybkość 213 km h, pułap 6,700 m. 


dza6ki itizą 


NOWY SILNIK } 

W NRF wyprodukowano 
przedstawiony na zdjęciu 
now r y typ silnika, o po¬ 
jemności 7,5 cm J , Został 
on specjalnie przystosowa¬ 
ny do napędu modeli zdal¬ 
nie sterowanych, posiada 
bowiem automatyczny re¬ 
gulator dopływu paliwa. 
Zdjęcie otrzymaliśmy do 
publikacji ze Związku 
Niemieckich Modelarzy 

Szkutniczych „Nauticus**, 

Foto W, Fiebig. 


Modelarze CSR nie brali udziału w tegorocznych 
MZMP, mimo że mają na tym odcinku poważne osiąg¬ 
nięcia, Przykładem powyższego jest widoczny na zdję¬ 
ciu ślizg zbudowany przez modelarza CRS J, Bałt* 
lera z Pragi, Osiąga on z silnikiem „Valtavan" 5 cm* 
prędkość 70 km/h. 








